XIV CONGRESO IBÉRICO // LA BICICLETA Y LA CIUDAD 

Cinco ejes, cincuenta comunicaciones, una publicación 



V- 




i~n 

ZIB 


Zaragoza 

la ciudad 
de las Bicis 





Esta obra ha sido publicada por 

ASOCIACIÓN COLECTIVO PEDALEA 
info@pedalea.org 

bajo la siguiente licencia Creative Commons: 




Atribución 

(BY) 


El beneficiario de la licencia tiene el derecho de copiar, distribuir, exhi¬ 
bir y representar la obra y hacer obras derivadas siempre y cuando re¬ 
conozca y cite la obra de la forma especificada por el autor o el licen¬ 
ciante. 


No Comercial 

(NC) 


El beneficiario de la licencia tiene el derecho de copiar, distribuir, exhi¬ 
bir y representar la obra y hacer obras derivadas para fines no comer¬ 
ciales. 


ISBN: 978-84-697-7154-9 


Equipo editorial: 

Laura Vergara Román (coordinadora de la edición) 
@arobescos (editora técnica) 


Primera edición digital: 2017 





XIV Congreso Ibérico 
La Bicicleta y la Ciudad» 

Cinco ejes, cincuenta comunicaciones, 

una publicación 


ZIB ZiB ZÍB ZiB 







Indice 


Saludo institucional, por Teresa Artigas [5] 

Prólogo, por Arturo Sancho [7] 

Presentación, por Agustín Cayuela [9] 

Coordinación de la publicación, por Laura Vergara [11] 

I. Ciudades Ciclistas 

¿fe Introducción y coordinación de eje [15] 

áb Por qué Sevilla sí y Zaragoza no. De la distinta suerte para las ordenanzas ciclistas ante 
el Tribunal Supremo [17] 

ób Unidad Ciclista Policía Local de Elche [23] 

&b Backto de Bike. Vuelve la bici. La estrategia de Sant Boi de Llobregat 
por la bicicleta urbana [35] 

Ederbidea, un proyecto transfronterizo entre Gipuzkoa, Navarra 

y Pirineos Atlánticos para fomentar la movilidad en bicicleta [41] 

Ciclaveiro. Ciudadanía activa para una ciudad y región con más bicicletas 
(versión en castellano) [49] 

<$b Ciclaveiro. Cidadania activa para urna cidade e regiáo com mais bicicletas 
(versión en portugués) [55] 

&b Promover o Uso da Bicicleta ñas Cidades. O Caso de Braga [61] 

<$b Accidentalidad ciclista y riesgo: el caso de Sevilla [75] 

II. Innovación y Desarrollo Económico 

Introducción y coordinación de eje [87] 

$b El uso de una plataforma cartográfica libre, OpenStreetMap, para el mapeado colabora- 
tivo de la ciclabilidad de Zaragoza [89] 

Smart Biking: Red de aparcamientos seguros e inteligentes para bicicletas. 

Experiencia en la ciudad de Barcelona [103] 

<&> Ebrobizi. Una forma diferente de moverte [109] 

$h Protección de carriles bici ante salidas de vehículos motorizados [115] 

¿Está el aire de Donostia contaminado? ¿Afecta al Cambio Climático? [129] 

¿Qué necesita un destino cicloturista para mejorar su potencial turístico? [145] 

$b Pop Rail: un servicio para la movilidad sostenible 
en espacios urbanos y rurales [159] 
c ib Cyklik. Diseño y desarrollo de cuadro de bicicleta urbana, 
modular, auto-montable y desmontable [167] 

<$b Sistema de Seguridad ABUS NutFix Componentes [177] 

&b Proyecto curmos [181] 

<«> ClCLÉNERGY [185] 


[ 3 ] 



III. Promoción y Formación 

¿fe Introducción y coordinación de eje [197] 

¿fe Habilitación de guías ciclistas 

para la organización y conducción de grupos en bicicleta [199] 

¿fe Aula En Bici [209] 

¿fe Convenio de colaboración entre Kalapie y la Universidad del País Vasco [215] 

¿fe Al trabajo en bici y el trabajo que da la bici [223] 

¿fe Fomento de la bicicleta como medio de transporte para acudir al trabajo [237] 

¿fe A clase en bici. Experiencia Bikeability [247] 

¿fe Circuito de competencia ciclistas en la ciudad 4C [269] 

¿fe En bici al Sorolla [277] 

¿fe Estudio sobre desplazamiento activo y actividad física en estudiantes universitarios 
de Chile [281] 

¿fe Movilidad sustentable y saludable en la Universidad de Granada [289] 

¿fe Programa de Sensibilización y Cambio de Comportamiento (pscc) 

Hacia la movilidad sustentable con énfasis en la bicicleta para la UACh [297] 

¿fe ¡Muévete #PorElClima! [313] 

IV. La Bicicleta en el Espacio Público 

¿fe Introducción y coordinación de eje [321] 

¿fe El uso deportivo de la bicicleta en Zaragoza: capital social y simbólico 
sobre dos ruedas [323] 

¿fe Los proyectos camino escolar y Stars: rutas infantiles y juveniles que hacen nuestras 
ciudades más amables [331] 

¿fe La bicicleta y la ciudad: un estudio bibliométrico comparativo para España, Alemania, 
Holanda e Italia [337] 

¿fe Salutismo y deportivismo como retos en la promoción de la bicicleta 
en la ciudad [347] 

¿fe En Bici sin Edad: las primeras pedaladas por España [353] 

¿fe La Ciclonudista de Zaragoza: 15 años «desnudos ante el tráfico» [365] 

¿fe Bicis para Todas [381] 

¿fe Una propuesta de gobierno de los bienes comunes [393] 

V. Culturas Ciclistas 

¿fe Introducción y coordinación de eje [405] 

¿fe Las Bielas Salvajes [407] 

¿fe Zaragoza Bike Polo [415] 

¿fe XVIII Encuentros Cicloturistas ConBici. Achoencuentros, Murcia 2017 [419] 

¿fe Zikloteka: Centro de Documentación de la Bicicleta de Guipúzcoa [423] 

¿fe Los Martínez Banco de Bici [429] 

¿fe Campeonato Ibérico de Mensajeros en Bicicleta: CIMB 2017, A Coruña [439] 

¿fe Cicloturismo en la Comunidad Valenciana: 

un proyecto para el desarrollo local sostenible [443] 

¿fe Bikewithme [449] 

¿fe La literatura ciclista: desde los periódicos organizadores de carreras del siglo pasado a 
publicaciones hiperespecializadas como Libros de Ruta [455] 


[4] 


Saludo institucional 


Teresa Artigas Sanz 

(Concejala de Medio Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Zaragoza) 


E n los últimos días de abril de 2017, Zaragoza se mostró orgullosa como La Ciudad de las 
Bicis, acogiendo un evento en el que, aunque lo más importante era dar cabida a debates y 
aprender de experiencias que atraviesan al ya muy diverso mundo de la bicicleta, también 
tratamos de aportar lo que en esta ciudad hemos trabajado para incorporar a la bicicleta como 
parte de la solución a los problemas de movilidad en el espacio urbano. Porque ese es el enfoque 
desde el que nos gusta plantear la promoción de la bicicleta. 

Yo utilizo la bicicleta para desplazarme por la ciudad. Y soy concejala de Movilidad. Estas dos 
circunstancias parecen llevar implícito que es natural que las políticas que impulse vayan 
especialmente dirigidas a facilitar la circulación en bici; incluso puede haber quien piense que por 
encima de otros modos de transporte. Por ese motivo me parece importante resaltar que el 
planteamiento que Zaragoza tiene en materia de movilidad va mucho más allá de quién ocupe la 
concejalía o de un modo de transporte en particular. Nuestra apuesta es por la calidad del aire y 
de la escena urbana, por una ciudad cercana y de escala humana... Y eso aquí y ahora significa 
esencialmente reducción del uso del automóvil; menos espacio y menos privilegios para el coche, 
y más para los modos no motorizados y el transporte público. 

En esos días de abril pudisteis comprobar y pudimos explicar las medidas tomadas para 
promocionar el uso de la bici en nuestra ciudad: una red de carriles bici que empieza a ser densa, 
aunque todavía creemos que incompleta, en las avenidas principales; pacificación y prioridad 
ciclista en todas las calles secundarias; un sistema de bicicleta pública, el Bizi, que funciona bien, 
ayudó y ayuda a extender el uso de la bicicleta particular también, y estamos en proceso de 
extender a toda la ciudad; programas educativos como La Bicicleta en la Escuela, Caminos 
Escolares, Biciescuelas para adultos...; casi 10.000 plazas de aparcabicis, algunos de ellos ya 
cerrados y vigilados; La Ciclería, el Festival, tantas iniciativas sociales y culturales compartidas 
con la sociedad civil... y, por supuesto, la Ordenanza, esa normativa con la que esta ciudad (junto 
con unas cuantas más) parece que fue demasiado deprisa en su día y ahora paga por ello su precio 
en una confusión que, espero, no nos va a paralizar. 

Todas estas medidas conforman una política de promoción de la bici en la que esencialmente 
hemos tratado de aprender de las buenas prácticas de otros lugares y aplicarlas a nuestro 
contexto con la decisión y diligencia de que hemos sido capaces en cada momento. Los resultados 
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hasta ahora son positivos, aunque considero que estamos en las primeras etapas de un camino 
que nos ha de llevar a un uso mucho más masivo de la bicicleta. 

Sin embargo, todo esto solo tiene sentido dentro de una concepción global de la movilidad y el 
urbanismo. Una que cuida como un tesoro el carácter esencialmente compacto de nuestra ciudad 
y los desplazamientos peatonales; que mejora y privilegia el transporte público con mejoras 
constantes en la red de autobuses o grandes apuestas como el tranvía; que defiende el comercio 
de proximidad y se resiste a crear nuevos centros comerciales y desarrollos urbanísticos 
incontrolados; que recupera la huerta periurbana y preserva su entorno natural. En ese universo 
de cuidado de la ciudad y su gente es donde cobra todo su sentido la promoción de la bici, y así es 
como yo la entiendo, además de la satisfacción y la comodidad que a mí personalmente me 
proporciona su uso. 
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Prólogo 


Arturo Sancho 

(Dirección General de Zaragoza La Ciudad de las Bicis) 


C uando en la primavera de 2016 desde Pedalea llevamos a la asamblea de ConBici la 
candidatura de Zaragoza para organizar la XIV edición del Congreso Ibérico «La Bicicleta y 
la Ciudad» teníamos muy claro qué era lo que queríamos que sucediera en Zaragoza al año 
siguiente: un evento de ciudad que diera cita a representantes de todas las realidades ciclistas. 

Entendíamos que el mundo de la bicicleta necesita de la existencia de un evento anual que 
permita el contacto, el intercambio y el debate entre todos esos sectores que viven diariamente la 
bicicleta: técnicos municipales y urbanistas, colectivos y responsables políticos, empresas y 
tecnología... En definitiva, sumar las sinergias de todos los ámbitos de la bicicleta para multiplicar 
el imparable avance de su desarrollo en nuestras ciudades. 

Fue así como tirando del hilo del Congreso Ibérico, un evento más que asentado en la 
Península, construimos «Zaragoza La Ciudad de las Bicis», abrigando al Congreso con un Foro 
Internacional y un Festival de Culturas Ciclistas y arropándolo todo con la Junta Directiva de la 
RCxB, el I Encuentro de Mujeres Ciclistas, la presentación de la Asociación Española de 
Ciclologística o la Asamblea de ConBici, para construir ese espacio de conocimiento que se dio cita 
en Zaragoza durante cuatro días. 

Una vez que han pasado unos meses desde que concluyó y con la perspectiva que dan los días, 
creo que puedo afirmar sin miedo a equivocarme que «Zaragoza La Ciudad de las Bicis» cumplió 
con aquel objetivo inicial, construir un espacio de conocimiento en el que se enredaron personas 
y entidades de diferentes procederes con la bicicleta como nexo en común. 

Esto fue posible por la unión de varios factores, pero quizá el más importante, o por lo menos 
uno de los más importantes, fue el papel desempeñado por el movimiento ciclista, tanto local 
como estatal. Porque «Zaragoza La Ciudad de las Bicis» estuvo promovido, diseñado y organizado 
por las entidades del movimiento ciclista. Por Pedalea, ConBici y la fpcub como puntas de lanza, 
pero también por un nutrido grupo de entidades y personas, conocedoras de las necesidades y 
expectativas que tiene la bicicleta, que pedaleamos diariamente por nuestras ciudades, y sin cuyo 
trabajo y dedicación no hubiera sido posible todo eso que sucedió del 27 al 30 de abril de 2017 en 
nuestra ciudad. 

Me apetecía aprovechar estas líneas para poner en valor el trabajo de quienes, de una u otra 
forma, formamos parte del movimiento ciclista, el cual por cierto tiene una larga y firme 
trayectoria en Zaragoza, por ser agentes clave en la transformación que han vivido nuestras 
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ciudades en los últimos años por el trabaj o combinando reivindicación, propuestas y promoción 
de la bicicleta. 

Un activo tejido asociativo con casi cuarenta años de trabajo en favor de la bici que, junto a un 
decidido impulso municipal, han hecho que Zaragoza se haya convertido en los últimos diez años, 
al menos, en una Ciudad de Bicis. 

Salud y buen pedal. 



Arturo Sancho 

Ciclista urbano, cicloturista de alforjas, ciclodeportista y miembro del Colectivo Pedalea desde el 
siglo pasado, es cofundador y socio trabajador de Cala y Pedal Cooperativa, La Ciclería (Entidad 
Socia de REAS Aragón y Mercado Social de Aragón). Como Diplomado en Relaciones Laborales y 
experto en Dirección de Cooperativas atesora un amplio recorrido en la coordinación y desarrollo 
de proyectos de cultura ciclista, y en la gestión de los staff técnicos adscritos a convocatorias que 
han posicionado a Zaragoza dentro del mapa estatal de las ciudades ciclistas y como un referente 
de ciclismo en el sur de Europa. 
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Presentación 


Agustín Cayuela Fernández (ConBici) 


E sta publicación electrónica pretende tratar de aglutinar los nuevos retos y las nuevas 
propuestas en relación con la bicicleta surgidas en el XIV Congreso Ibérico «La Bicicleta y 
la Ciudad», una iniciativa conjunta de ConBici y su homólogo portugués la Federafáo 
Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores de Bicicleta Usuarios de la Bicicleta (fpcub), organizado 
por la Asociación Pedalea, entre el 27 de abril y el 29 de abril de 2017, en la ciudad de Zaragoza. 

La Coordinadora en Defensa de la Bici, ConBici, se creó en 1992 y en la actualidad está 
integrada por más de cincuenta colectivos de España. Entre sus objetivos figura la defensa y la 
promoción de la bicicleta como medio de transporte sostenible, de ahí que, desde 1996, haya 
apostado por la celebración de un evento que propicie el intercambio, el debate, la formación y la 
información sobre todo tipo de cuestiones que interesan a las personas cercanas al movimiento 
ciclista urbano y el cicloturismo de alforjas. 
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Una publicación que viene a sumarse al conjunto de novedades que la organización del 
Congreso ha aportado como valor añadido a esta edición, entre las que destacarían: 
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• La apuesta por rodear su carácter ibérico, por primera vez, de un envoltorio con 
aspiración internacional capaz de extender los objetivos de intercambio de expe¬ 
riencias y generación de saberes a un ámbito europeo. 

• La apertura de su programa a todas las realidades vinculadas a la movilidad no mo¬ 
torizada, y singularmente la bicicleta, dando voz al más nutrido elenco de expertos, 
técnicos y agentes sociales en torno al ciclismo urbano, como en ningún otro Con¬ 
greso hasta la fecha. 

• La invitación a los asistentes, para que gestionaran el aprovechamiento de los co¬ 
nocimientos vinculados a los aspectos troncales del mundo ciclista, presentes en el 
programa, en función de sus intereses y sus inquietudes, configurando, a través 
de esta fórmula pionera, sus propios itinerarios formativos, 


Este libro se estructura en cinco partes, las cuales se corresponden con las tres áreas que han 
entrelazado los elementos definitorios del evento «La Ciudad de las Bicis»: el Congreso Ibérico, el 
Foro Internacional y el Festival de Culturas Ciclistas. 

Cinco ejes temáticos (Ciudades Ciclistas, Innovación y Desarrollo Económico, Promoción y 
Formación, La Bici en el Espacio Público y Culturas Ciclistas) cuyo tratamiento recogemos en 
estas páginas con la intención de ofrecer colectivamente una imagen completa de la bicicleta 
como vehículo, pasión y forma de vida. 

Un conjunto editorial, con la que, en definitiva, pretendemos aportar nuestro granito de 
arena para que toda ciudad se convierta en La Ciudad de las Bicis, y que La Ciudad de las Bicis 
sean todas las ciudades. 



Agustín Cayuela 

El nexo de unión con la bicicleta de este malagueño afincado en Murcia se estableció a finales de 
los noventa a través de la práctica del cicloturismo. Con el paso de los años, esta relación se ha ido 
transformando desde su uso habitual en los desplazamientos diarios, pasando por la militancia en 
defensa de su promoción, hasta acabar animándose a promover una propuesta de participación 
técnica denominada Komorebi 21 —Movilidad Ciclista—: un conjunto de iniciativas vinculadas a la 
sostenibilidad, el buen gobierno, la movilidad y la sensibilización, destinadas a dar mayor 
presencia a la bicicleta en nuestras carreteras, nuestras localidades y nuestras calles. 


[10] 



Coordinación de la publicación 

Laura Vergara Román (Zaragoza La Ciudad de las Bicis) 


P ara la organización de Zaragoza La Ciudad de las Bicis, captar las pasiones y aplicaciones 
de la bicicleta como herramienta para la transformación social ha resultado todo un reto 
que queremos quede plasmado con cada una de las palabras recogidas en esta publicación 
colectiva. Resultaba esencial recoger la participación y la pluralidad del ciclismo, desde todas sus 
perspectivas. Pero más esencial aún era añadir una transversal a los cinco ejes, como es la 
perspectiva de género, la cual se ha aplicado a todo el proceso de diseño y desarrollo de este 
evento: desde el hecho de que el equipo estuviera constituido en su mayoría por mujeres, en un 
mundo que tradicionalmente ha sido masculino, hasta la celebración del I Encuentro de Mujeres 
Ciclistas. Fruto de este encuentro han surgido una serie de materiales, elaborados también por 
mujeres, con los que visibilizar la ingente labor de estas en la producción de una nueva cultura 
ciclista. Entre ellos queremos destacar el dossier Guía mujer y biblicleta. 

Tras el acelerado ritmo del pelotón creado durante el evento, llega la relativa calma. Y con ella, 
esta publicación que recoge las aportaciones de las cincuenta comunicaciones. Solo me queda 
agradecer el impulso que ha sido necesario para la redacción de cada redacción, con el fin de que 
el pelotón siga impulsando la cultura ciclista en su multiplicidad. 



Laura Vergara 

Su forma de vida gira al ritmo de bielas con el objetivo de potenciar la inclusión de la bicicleta en 
nuestros hábitos de movilidad. Ha recorrido La Ciudad de las Bicis por la parte norte de España, 
Italia y del continente americano, viajando sola, con amigas o en pareja. Participó en el programa 
de radio Rueda Libre de los colectivos Pedalea y Bielas Salvajes, de los cuales es miembro activa. 
Formada en sociología y educadora, pueden conocerla más en el blog Alforjas y Botas. 
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Ciudades Ciclistas 





Ciudades Ciclistas 


P ocos dudan ya de la necesidad de afrontar un cambio de modelo de movilidad y 
accesibilidad, a consecuencia de los graves problemas ambientales y de salud pública a los 
que se enfrentan las ciudades. Afortunadamente, empiezan a aparecer casos en nuestro 
país de localidades que han iniciado o reforzado sus avances frente a la falta de tradición ciclista 
de nuestras ciudades, enfrentando las situaciones urbanísticas fosilizadas en la quietud y la 
pasividad de años de desidia, con una serie de apuestas decididas hacia el desarrollo de políticas 
de movilidad ciclista eficaces en los territorios objetos de actuación. 

En esta primera parte del libro, se recogen un conjunto de buenas prácticas realizadas por 
distintos entes de la gobernanza municipal con las que cada una de ellas se ha enfrentado al 
mayor condicionante de nuestro modelo de movilidad: la hegemonía del coche. Entidades locales 
que tienen claro que el paso crucial para superar este limitador radica en afrontar la transición de 
una ciudad que permite la presencia de la bicicleta adaptada al medio hasta la que se reinventa 
para adaptar el medio existente a la bicicleta y/o adaptar el medio por construir al uso de la 
misma. 

En definitiva, las aportaciones recogidas en este apartado pueden concebirse como una fuente 
de ideas para el diseño, definición y materialización de ciudades ciclistas, aquellas que a la vez 
acogen y se adaptan a la bicicleta participando activamente de una jerarquía de prioridades 
respecto al bien común, como son la salud pública y el bienestar colectivo. 



Coordinador del eje 

Jordi Galí es arquitecto con máster en Gestión y Dirección de la 
Movilidad, junto con más de diez años de experiencia en proyectos e 
iniciativas relacionadas con urbanismo, arquitectura, diseño y movilidad ciclista. 

Es confundador de Vanapedal, empresa de ciclologística y microdistribución de mercancía, y 
también colaborador de VAIC Mobility y director de la oficina barcelonesa de Copenhagenize 
Design. 
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Por qué Sevilla sí y Zaragoza no. 

De la distinta suerte para las ordenanzas ciclistas ante el 

Tribunal Supremo 

Mariano Reaño Lambea 


E l objeto de esta comunicación es poner de manifiesto el diferente trato experimentado por 
las ordenanzas ciclistas de Sevilla y Zaragoza en su revisión ante el Tribunal Supremo. Me 
pareció una cuestión de especial interés, sobre todo teniendo en cuenta la repercusión que 
para esta ciudad ha tenido la respuesta que el alto tribunal ha dispensado a su norma ciclista. 

Con posterioridad a mi compromiso con la organización de este remarcable encuentro, y du¬ 
rante la elaboración del texto, me he topado -de nuevo, porque ya sabía de su existencia, si bien 
no lo recordaba-, con el detallado análisis que llevó a cabo la profesora de Derecho Administrati¬ 
vo de la Universidad de esta ciudad, Da Elisa Moreu Carbonell, acerca de la misma cuestión. De 
haber sido consciente de esa circunstancia, probablemente hubiera abordado un tema distinto. 

En consecuencia, mi propósito será, de una parte, intentar convertir un enjundioso artículo 
doctrinal en algo más asequible para un público lego, de otra, actualizar el análisis ya hecho, in¬ 
corporando la glosa de la sentencia del Tribunal Supremo referida a la ordenanza ciclista de Zara¬ 
goza, que el artículo de la doctora Moreu no pudo llevar a cabo por simples razones cronológicas, 
al ser su texto anterior a la citada resolución. Finalmente, me extenderé en algunas conclusiones 
acerca de los conflictos subyacentes a ese itinerario judicial. 

Resulta imprescindible, como antecedente lógico que es de la sentencia del Tribunal Supremo 
sobre la ordenanza zaragozana, hacer referencia a la emanada del Tribunal Superior de Justicia de 
Aragón en fecha 17 de febrero de 2012, que recortó nada menos que cuatro artículos completos, 
parte de otros seis, y dos definiciones contenidas en los anexos. Admítaseme la ironía de que de¬ 
bería felicitarse a la parte impugnante, pues casi logró un pleno, visto el contenido de su recurso y 
la resolución finalmente obtenida. 

De lo más llamativo que puede resultarle a un observador externo es lo variopinto de los pre¬ 
ceptos de la ordenanza impugnados ante el Tribunal Superior de Justicia. Respecto a algunos es 
fácil entender su cuestionamiento en sede judicial, especialmente aquellos que tienen que ver con 
la evitación de conflictos entre peatones y ciclistas, y la protección de los derechos de aquellos. 
En cambio, otros artículos impugnados sorprenden por su naturaleza. Este es el caso de la autori¬ 
zación para que las bicicletas puedan circular en calzada a una velocidad «anormalmente reduci¬ 
da». Debe decirse que quizás se pecó de ingenuidad en la redacción de ese artículo, pudiendo ha¬ 
berse referido a una circulación lenta de las mismas, sin adoptar la misma terminología recogida 
en el Reglamento General de Circulación (véase el artículo 49.1), lo que facilita su confrontación 
textual con esa norma y propicia su infortunio. 
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Ciudades Ciclistas 


Cabe preguntarse qué designios inspiraban en este punto a quienes impugnaron la ordenanza, 
pues pretender que los ciclistas circulen de modo permanente a más de 25 km/h (la cuestionadí- 
sima velocidad en ciudad es, por defecto, de 50 km/h) representa un sutil modo de expulsarles de 
la calzada y abocarlos a un territorio seguro, como es la acera, donde, sin duda, los inevitables 
conflictos con los peatones adquirirán carta de naturaleza. Pero si la resolución de instancia era 
disparatada en ese punto, que el Tribunal Supremo ratificase ese criterio, raya en lo esperpéntico. 
Los titulares de prensa de los días posteriores a la sentencia bien podrían haber sido, sin faltar a 
la verdad: «El Tribunal Supremo avala la obligación de los ciclistas zaragozanos de batir records a 
diario». 

Cabe pensar si la voluntad del recurrente no habría sido conseguir que la población ciclista de 
Zaragoza se convierta en la más atlética del Estado, pedaleando a velocidades de vértigo por las 
calzadas de esa augusta ciudad. 

A mayor abundamiento, y como acertadamente señala la doctora Moreu, se estaría obviando la 
facultad que a los ayuntamientos reconoce el Reglamento General de Circulación, en su artículo 
50.1, inciso segundo, cuando dice que (los límites de velocidad) podrán ser rebajados en travesías 
especialmente peligrosas por acuerdo de la autoridad municipal con el titular de la vía, y en las 
vías urbanas, por decisión del órgano competente de la corporación municipal. 

Quizás una de las cuestiones más relevantes que la sentencia del Tribunal Supremo sobre la or¬ 
denanza zaragozana sea la referida a la circulación de bicicletas por las aceras. La justificación del 
tribunal para otorgar ese distinto trato es que En el caso entonces examinado, relativo a una or¬ 
denanza municipal sevillana, la razón por la que aquélla fue considerada ajustada a derecho fue 
precisamente su conformidad con la legislación estatal, concretamente en la medida en que pre¬ 
veía la existencia de un específico «carril-bici» desgajando una franja de acera y, por tanto, man¬ 
teniendo la separación espacial entre peatones y bicicletas; algo que no sucede en el presente ca¬ 
so, en que la ordenanza municipal permite que las bicicletas circulen por el mismo espacio que los 
peatones. 

Coincido con la doctora Moreu en lo extraño que resulta que la sentencia del Tribunal Superior 
de Justicia de Aragón ignore la existencia de la jurisprudencia del Supremo sobre la ordenanza 
sevillana. Se trata, además, de una cuestión que gozó de una gran repercusión mediática, por lo 
que no son fáciles de explicar tales omisiones. 

En mi opinión, si Zaragoza hubiese mimetizado el precepto sevillano, el juzgador hubiera care¬ 
cido de fundamento para derribar el artículo. Lo llamativo es que, comparados ambos preceptos, 
la similitud de ambos es muy notable. Mientras que Sevilla expresa, en el artículo 41 de la orde¬ 
nanza de circulación de peatones y ciclistas, de 21 de septiembre de 2007 que en zonas peatona¬ 
les y en aceras de más de cinco metros de anchura, en los que al menos tres de ellos estén expedi¬ 
tos y no exista carril bici señalizado, las bicicletas podrán circular, en los momentos en los que no 
exista aglomeración de viandantes, siempre que: 

a) mantengan una velocidad moderada por debajo de los 10 km/h, 

b) respeten en todo momento la prioridad de los peatones, 

c) mantengan una distancia de al menos un metro con la fachada de los edificios, así como 
con los peatones en las operaciones de adelantamiento o cruce, y 

d) no realicen maniobras negligentes o temerarias que puedan afectar a la seguridad de los 
peatones. 
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Por su parte, Zaragoza, en su texto de 29 de junio de 2009, establece al respecto, en su anexo 
único -anulado- la definición de acera-bici sugerida : vía ciclable sugerida con señalización hori¬ 
zontal o vertical en aceras y resto de zonas peatonales. No se trata específicamente de una vía ci¬ 
clista, por lo tanto, los peatones pueden cruzarla por cualquier punto. 

A diferencia de Sevilla, aquí se habla de señalización horizontal o vertical, si bien no se hace refe¬ 
rencia alguna a la anchura de las aceras. 

El movimiento ciclista tiene, en términos generales, interiorizado que el espacio que debe de¬ 
dicarse a las infraestructuras ciclistas, cuando estas sean necesarias, debe detraerse del espacio 
dedicado al coche. ConBici, la organización de referencia del movimiento ciclista, firmó en su día 
el manifiesto «La acera es peatonal» en ese sentido. Ahora bien, lo que no resulta admisible es 
pretender la expulsión de la bicicleta del espacio ciudadano, con decisiones tan llamativas como 
impedir la circulación de bicicletas en los centros urbanos, en calles en las que se permite el acce¬ 
so motorizado a residentes, por ejemplo. 

Pueden convivir bicicletas y peatones en algunos de esos espacios, si se acotan con nitidez las 
conductas permitidas, y se vigila y se sancionan con firmeza los eventuales abusos. Además, es 
necesario que se proporcionen a los ciclistas, alternativas, permeabilizando los centros para las 
bicicletas, al tiempo que se desincentiva de manera contundente el acceso motorizado (que inclu¬ 
ye las motos, no nos olvidemos). 

Una mínima empatia permite entender que los peatones defiendan las aceras de cualquier in¬ 
tromisión, pues fueron relegados a ese espacio hace ya muchos años, gracias a la presión de un 
incipiente sector del automóvil (sorprende el cambio cultural que consiguió en muy poco tiempo, 
cuando su capacidad de influencia y peso económico eran infinitamente menores que los actua¬ 
les). 

Quien redacta estas líneas hace gala de su doble militancia ciclista y peatonal, y tiene el con¬ 
vencimiento de que los viandantes deben ser, sin matices, los sujetos privilegiados a la hora de 
planificar la movilidad en las ciudades del siglo xxi. Sin embargo, esa firme convicción no impide 
que esté seguro también de que la bicicleta deberá jugar un importantísimo papel para articular 
la movilidad urbana. 

Lo que se comprende menos son algunas actitudes de quienes parecen olvidarse de que en Es¬ 
paña se producen 10.000 atropellos anuales por vehículos motorizados en zona urbana, que pro¬ 
vocan más de 200 muertos (datos de la dgt para 2015). El automóvil -y últimamente, las motoci¬ 
cletas de gran cilindrada, por su proliferación y altas velocidades-, constituyen riesgos ciertos pa¬ 
ra la vida y la integridad física de las personas, estadísticamente muy superiores en número, y no 
hace falta comparar sus índices de letalidad con los de la bicicleta. 

Existen, pues, sin abandonar toda reivindicación en pro de los peatones, muchos motivos para 
cuestionar el status privilegiado del coche, que se manifiesta en cuestiones tales como la supedi¬ 
tación de la ordenación del tráfico a sus necesidades y exigencias, el celo en que sus trayectos 
sean rectilíneos y confortables, en detrimento de los peatonales, la casi inexistente fiscalización 
de sus excesos de velocidad, el desigual reparto del viario, de los ciclos semafóricos, la falta de lu¬ 
gares para cruzar «debidamente» la calzada para los peatones, para no perjudicar ese espantoso 
concepto que deberíamos desterrar de una vez, llamado «fluidez», y que ha expropiado las ciuda¬ 
des a sus legítimos propietarios. 

Como muestra, un botón: el artículo 7 del Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, 
por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor, 
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donde se dice que (corresponde a los municipios): «b) La regulación mediante ordenanza munici¬ 
pal de circulación, de los usos de las vías urbanas, haciendo compatible la equitativa distribución 
de los aparcamientos entre todos los usuarios con la necesaria fluidez del tráfico rodado y con el 
uso peatonal de las calles». Repárese en el interés del legislador en la fluidez del tráfico (coches 
circulando) y en la ocupación inmisericorde de estos del espacio urbano (coches aparcados). 
Llama la atención que otras cuestiones que merecieron el celo impugnatorio de quienes recurrie¬ 
ron la ordenanza de Zaragoza tengan carta de naturaleza en países de nuestro entorno, e incluso 
apareciesen contempladas en la sucesión de borradores de reglamento general de circulación que 
aparecieron profusamente durante la legislatura anterior. 

A poco que uno se desplace a otros países europeos avanzados se da cuenta de que los prejui¬ 
cios que impiden avanzar a la bicicleta en nuestro país suponen una rémora al progreso que de¬ 
beremos extirpar. Si no lo hacemos, corremos el riesgo de quedarnos anclados en un pasado que 
muchas ciudades europeas están dejando atrás con decisión. 

La referencia a los sistemas de alumbrado y al timbre de las bicicletas es para la doctora Moreu 
una cuestión que, a su juicio, supone una intromisión injustificada de la norma estatal, por cuanto 
el título competencial que ampararía esa regulación está formulado en el artículo 149.1.21 del 
texto constitucional, que recoge la competencia exclusiva del Estado en lo referido a «... tráfico y 
circulación de vehículos a motor». Al tratarse la bicicleta de un vehículo no motorizado, debería 
sustraerse, según su opinión, al ámbito competencial estatal. 

Aunque me gustaría pensar lo contrario, disiento de esa opinión, puesto que una interpreta¬ 
ción gramatical del precepto supondría que en ese inciso se comprenderían las materias de «trá¬ 
fico», por un lado (lo que incluiría a la bicicleta), y, por otro «circulación de vehículos a motor. 
Eso, en forma análoga como -a título de ejemplo-, la primera frase de ese artículo habla de «fe¬ 
rrocarriles y transportes terrestres». 

Por lo que hace al doble sentido ciclista, aparte de la mirada al derecho comparado que mi refe¬ 
rente para este artículo lleva a cabo, anota la interesante circunstancia de que las sentencias sevi¬ 
llanas del Tribunal Supremo lo admitieron de forma tácita, toda vez que estimaron el recurso in¬ 
terpuesto por la corporación municipal en su conjunto, aunque nada dijesen sobre este aspecto 
en concreto. 

Podrá admitirse la pertinencia de ese celo regulador en lo referido a los elementos visibilizado- 
res de la bicicleta (aunque debemos tener muy presente que ella no es per se peligrosa, sino que 
lo es un entorno dominado por los vehículos motorizados circulando a velocidades impropias en 
aglomeraciones frecuentadas por peatones y ciclistas). 

En cambio, se advierte la condición de no ciclistas de los integrantes de los órganos judiciales 
colegiados que han resuelto sobre lo que se refiere al timbre -y también sobre el legislador esta¬ 
tal-, puesto que quienes pedaleamos sabemos que es mucho más inmediato y efectivo dar una 
voz de aviso que usar ese adminículo. Admitiendo su utilidad, está claro que no constituye un 
elemento relevante para la seguridad de los peatones ni de los propios ciclistas. Para qué hablar 
de lo inaudible que resulta para los conductores (existen opciones de dispositivos de base elec¬ 
trónica, o incluso neumática, que alcanzan intensidades sonoras equiparables al claxon de un au¬ 
tomóvil y sí proveen un aceptable nivel de respeto por parte de los automovilistas). 

Para la profesora Moreu, del criterio emanado de la sentencia del Tribunal Supremo de 8 de 
noviembre de 2010, conforme a la cual sería factible que los ayuntamientos, en su condición de ti¬ 
tulares del dominio público local, pudiesen autorizar el estacionamiento de bicicletas en determi¬ 
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nados lugares públicos, cabría deducir que resultan admisibles interpretaciones más flexibles de 
las competencias municipales para la ordenación del tráfico urbano, que permiten introducir aco¬ 
taciones o excepciones a la normativa estatal con fundamento en la titularidad del dominio públi¬ 
co. Aquí comparto su opinión, mitad por convicción, mitad por pragmatismo. 

En suma, cada vez más gente se da cuenta de que la calidad de vida se halla en las ciudades donde 
se relega al coche, con su peligrosidad, su ocupación brutal permanente del espacio urbano, y sus 
externalidades contaminantes, a un papel residual. 

Hace falta un esfuerzo titánico para conseguir un cambio cultural, pues ni la judicatura ni altos 
órganos consultivos, como el Consejo de Estado, demuestran hallarse actualmente en condiciones 
de descubrir que las ciudades en las que crecimos son un verdadero desastre. La cultura del coche 
ha generado urbes hostiles, peligrosas y deshumanizadas, y eso se podrá corregir apostando sin 
reservas por una nueva movilidad, en la que el peatón sea el eje indiscutible, y la bicicleta, un 
complemento fundamental. 

Urge recuperar el placer de poder estar en las calles y plazas de nuestras hermosas ciudades 
disfrutando de sus encantos. Solo se vive una vez. 
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Julio Fernández Bernal 

(junto con Ramón Medina Ortíz y Fernando Verdú Bernabeu) 


Presentación de la ciudad y breve introducción 

E lche (cooficialmente y en valenciano, Elx) es una ciudad situada en la provincia de Alican¬ 
te, en la Comunidad Valenciana y capital de la comarca del Bajo Vinalopó. 

La población total en el municipio alcanza los 230.224 habitantes (ine, 2013), mientras 
que la población del casco urbano es de 189.316 (ine, 2013); así, Elche es la tercera ciudad más 
poblada de la Comunidad Valenciana, la segunda de la provincia de Alicante, la vigésima en pobla¬ 
ción a nivel nacional y la cuarta mayor ciudad excluyendo capitales de provincia. 

En el siglo v a. C. fue fundada la ciudad ibera de Ilici. Con la llegada de los romanos, se desarro¬ 
lló un proceso de formación de una colonia poblada con veteranos de las guerras cántabras, que 
pasaría a llamarse Colonia Iulia Illici Augusta, en torno al año 26 a. C. bajo el dominio musulmán 
en la Edad Media, la ciudad se estableció en su emplazamiento actual. A raíz de la reconquista 
cristiana, alrededor del año 1250, la ciudad pasó a la Corona de Castilla. En el año 1265, los mu¬ 
sulmanes fueron expulsados de la ciudad tras una rebelión y, en 1305, Elche fue cedida al Reino 
de Valencia. Durante el reinado de Amadeo I en 1871, el monarca le otorgó el título de Ciudad, 
tras una visita a la villa. 

Durante los años sesenta y setenta del siglo xx, la ciudad experimentó un fuerte aumento de 
población ligado a la industrialización, que convertiría a Elche en uno de los principales produc¬ 
tores de calzado de Europa, dando origen a marcas internacionales como Pura López, Pana- 
ma Jack o Kelme. 

El Palmeral de Elche, junto con la representación sacra del Misterio de Elche, han sido declara¬ 
dos por la Unesco Patrimonio de la Humanidad y Obra Maestra del Patrimonio Oral e Intangible 
de la Humanidad respectivamente. Estos símbolos de identidad ilicitanos son unos de los princi¬ 
pales atractivos turísticos de esta ciudad de tradición industrial Elche mantiene desde sus años 
atrás su compromiso con la sostenibilidad ambiental, fruto de lo cual se han establecido compro¬ 
misos derivados como la participación de la Ciudad en el Pacto de los Alcaldes, que pretende re¬ 
unir a los Alcaldes de las ciudades más vanguardistas de Europa en una red permanente de inter¬ 
cambio de información para la aplicación de buenas prácticas con el objetivo de mejorar la efi¬ 
ciencia energética en el entorno urbano. 

Integrada en esta política ambiental y como uno de sus aspectos prioritarios se encuentra la 
movilidad sostenible, dentro de la cual se viene trabajando en Elche desde «La Ciudad de las Bi- 
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cis» (Zaragoza, abril 2017) años atrás en la concreción de Estudios de Tráfico en General y de 
Transporte Público en particular. 

Elche cuenta con unas condiciones óptimas para el desarrollo del transporte en bicicleta, dado 
que las características geográficas son muy adecuadas (municipio plano, con escasos desniveles) 
y climatología muy benigna (clima mediterráneo de inviernos suaves y régimen de precipitacio¬ 
nes escaso). 

En particular y en lo que respecta a la movilidad en bicicleta, en Elche existe una amplia tradi¬ 
ción ciclista, existiendo varias asociaciones que promueven continuamente el uso de las mismas, 
entre las que cabe destacar la asociación El Margalló. 

En lo que respecta a infraestructuras viarias para ciclistas, existe en Elche un total de 20 km de 
carril bici funcionando, de los cuales 14 km corresponden a carril bici compartido en viario ur¬ 
bano y 6 km a carril segregado. En la implementación del carril bici se priorizó la coexistencia de 
los diferentes vehículos en la misma calzada. Creemos que es importante que la bicicleta no quede 
limitada a carriles exclusivos a ella y es por ello que se ha apostado por infraestructuras que obli¬ 
guen a convivir los diferentes medios de transporte en el espacio existente de forma que a la larga 
se fomente el uso de la bicicleta por cualquier parte del municipio, independientemente de la 
existencia o no de carril bici o señalización exclusiva para esta. 

Por otra parte, se prevén en Elche medidas que van a reducir la dependencia del transporte en 
vehículos privados al establecerse diversas vías urbanas no aptas para vehículos a motor (calles 
peatonales). A este respecto se han realizado, en fechas diversas, cortes de la calle que atraviesa el 
centro de Elche con resultados muy positivos. 

En cuanto a formación, cabe destacar la impartida por la Policía Local de Elche en el parque infan¬ 
til de tráfico, referente para muchos municipios de España y ganadora en multitud de ocasiones 
de las competiciones realizadas a nivel nacional. 

Desde septiembre hasta junio se ofrece la posibilidad a todos los centros escolares y sociales 
del término municipal de Elche de participar en el programa establecido de Educación y Seguri¬ 
dad Vial dirigido principalmente a los alumnos de 4 Q , 5 Q y 6 - nivel de educación primaria, am¬ 
pliando la posibilidad a otros niveles de primaria, educación infantil y educación secundaria para 
aquellos centros que así lo requieren. 

Asimismo, se atiende a centros escolares de otras poblaciones, que previamente lo solicitan 
asignándoles aquellos días que se encuentran libres de asistencia de centros escolares de nuestra 
ciudad. 

El horario de las actividades del parque se adapta en todo momento de forma que no altere la 
participación del alumno en el resto de las tareas que se le plantean en el colegio, instituto u otro 
centro educativo. 

Esto ha permitido que todos los niños y jóvenes de la ciudad de Elche y sus partidas rurales 
tengan la oportunidad de acudir y participar en las actividades de Educación Vial impartidas por 
los policías-monitores en las instalaciones del Parque Infantil de Tráfico de Elche. 

La actividad desarrollada en el parque de tráfico se diversifica de forma que el alumno asisten¬ 
te no altera sus costumbres educativas, aplicando las pausas correspondientes para no saturar la 
atención y el interés por la materia impartida. Se dedican de treinta a cuarenta y cinco minutos 
para las clases teóricas dependiendo del nivel escolar; a continuación, y durante unos veinte mi¬ 
nutos, tiempo para almorzar o merendar según el caso, seguido de unos cinco minutos para fami¬ 
liarizarse con el circuito y realizar un reconocimiento del contexto donde desarrollarán la activi- 
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dad práctica de circulación y conducir el vehículo asignado para ese nivel, que podrán ser bicicle¬ 
tas, karts o ciclomotores. 

Al finalizar la clase, los alumnos asistentes, deben cumplimentar un cuestionario de test de trá¬ 
fico adaptado a las distintas edades y se podrá conseguir el ticket para conducir un mini kart si el 
resultado de los aciertos en el cuestionario de test es superior al 90 % del total de las preguntas. 
Queremos hacer constar que tanto la inscripción como la participación en estas actividades y la 
utilización de los vehículos del Parque Infantil de Tráfico son totalmente gratuitas. 

En lo que concierne a campañas de sensibilización hacia el uso de la bicicleta, se ha distribuido 
a la ciudadanía información relacionada con la movilidad sostenible, organizándose eventos (se¬ 
mana de la movilidad que incluye el «día de la bicicleta», concursos fotográficos...), así como la 
distribución de material de promoción (camisetas, gorras...). 

Con la implantación del servicio de transporte en bicicleta Bicielx, la empresa pública que ges¬ 
tiona el servicio, pimesa, gestiona una página web para información del servicio e información de 
todo lo concerniente a la bicicleta. La página es www.bicielx.es 

Una parte importante para la integración de la bicicleta como medio de transporte urbano ha 
sido la elaboración de la documentación necesaria para regular el uso de la misma y para garanti¬ 
zar unas condiciones mínimas de seguridad. Entre estos documentos cabe destacar la modifica¬ 
ción de la ordenanza de circulación de Elche, recientemente materializada en una creación de un 
apartado exclusivo para la circulación en bicicleta: Guía del ciclista, elaborada a partir de la refun¬ 
dición de varios documentos y nueva aportación 

También se han planificado la realización de talleres teórico-prácticos que ayudarán a poten¬ 
ciales usuarios del transporte en bicicleta, que así lo requieran, a que pierdan el miedo y adopten 
la bicicleta como un medio de transporte más. 

La Unidad Ciclista de la Policía Local de Elche (en adelante ucple), nace hace 4 años siguiendo 
las líneas de organización y modernización de los Cuerpos Policiales propios de una sociedad del 
siglo xxi. Así, dentro de las unidades policiales de nueva creación dentro de esta Policía (Unidad 
Turística, Unidad Canina y Unidad Ciclista), emerge con fuerza la Unidad Ciclista, con resultados 
muy por encima de los esperados, tanto a nivel laboral como en lo relativo a cotas de imagen y vi - 
sibilizarían de una Policía cercana, moderna y proactiva. 

Los ámbitos de actuación en los que actúa son: 


• Ámbito educativo. 

• Ámbito deportivo. 

• Ámbito socio-cultural 

• Ámbito de seguridad ciudadana. 

• Ámbito laboral. 


En cada una de las secciones o ámbitos de actuación, la Policía Ciclista desempeña cometidos 
diferentes según las necesidades del servicio para el cual es requerido, repartiendo así las jorna¬ 
das y efectivos policiales en aras de abarcar todos y cada uno de los ámbitos, siendo el ámbito 
educativo el que nos ocupa casi el 70 % de las jornadas laborales. 
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Ámbito educativo 

Desde los inicios de la ucple conocíamos el gran potencial que nos brindaba el mundo educativo 
para acercarnos a los jóvenes en sus diferentes edades y ámbitos de actuación, curriculares y ex- 
tracurriculares, dentro y fuera del centro, etc. Debido a los cimientos educativos sobre los que se 
asienta la sociedad del mundo occidental, se construye y vertebra una serie de acciones encami¬ 
nadas hacia una educación plural, diversificada y moderna. Siendo por tanto conscientes del po¬ 
der de influencia de la educación que ha poseído a lo largo de la historia y la vital importancia que 
adquiere la misma en la sociedad del siglo xxi, mermada de valores y buenos hábitos que faciliten 
el civismo y respeto entre los ciudadanos, apostamos firmemente por la educación. De esta mane¬ 
ra doblamos esfuerzos y jornadas laborales encaminadas a sembrar una serie de valores educati¬ 
vo que nos permitan en el futuro disfrutar cívicamente de los espacios compartidos y de coexis¬ 
tencia de los ciudadanos en nuestra sociedad. 



Fotografías: Julio Fernández (agente de la Unidad Ciclista Policía Local de Elche, UCPLE). 


Dentro del amplio abanico de acercamiento a las instituciones educativas destacamos el Pro¬ 
yecto Biciescuela, sin menospreciar la labor en el resto de servicios como: 

• En el ámbito civil impartimos los cursos para adultos del buen uso de la bicicleta de BiciElx. 

• En el ámbito universitario realizamos charlas en diferentes asignaturas de grados de diver¬ 

sas carreras de las universidades de Elche (umh y CEU San Pablo), así como la participación 
en estudios de investigación y laboratorio de diferentes grados (cafyd, podología, fisiote¬ 
rapia) 

• Charlas en la Semana de la Movilidad Europea. 
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• Charlas en los clubes deportivos relacionados con la bici para el deporte base (clubs de 

triatlón, clubs de ciclismo, etc.). 

• Excursiones a diferentes parajes de interés turístico municipal como humedales, parajes, 

etc. (El Clot de Galvany, El Hondo, El Cau). 

• Excursiones a las playas del término municipal (Arenales del Sol y La Marina). 

• Excursiones a Parajes Naturales Protegidos. 

• Excursiones a empresas de ocio, deportes y tiempo libre (clubes del mundo de la raqueta, 

hípicas cuadras, tiendas relacionadas con el mundo de la bicicleta, etc.), siempre realizan¬ 
do los traslados en bicicleta. 


Proyecto Biciescuela (pbe) 

El proyecto nace desde la Jefatura Provincial de Tráfico de Alicante en estrecha coordinación con 
la ucple, siguiendo las líneas marcadas en la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020 donde se es¬ 
tablece el camino hacia una movilidad sostenible, intentando crear unos hábitos de movilidad 
sostenibles, saludables y a la vez seguros. 

Con este objetivo realizamos la actividad «Biciescuela», actividad educativa en la cual intenta¬ 
mos a través de una charla y el posterior recorrido urbano en bicicleta, crear unos hábitos de mo¬ 
vilidad sostenibles y seguros en los jóvenes de la ciudad. 



¿Por qué? 

La bicicleta es y debe ser uno de los actores principales en el cambio que se está produciendo en 
el modelo de movilidad. Cada vez más jóvenes y mayores están optando por la bicicleta como me¬ 
dio de transporte, habiendo en muchos casos una gran ignorancia sobre la normativa que rige la 
circulación de la bicicleta y peligros que conlleva el uso de la misma. Dichos datos se ven ratifica¬ 
dos a nivel local mediante la estadística anual de la Unidad de Atestados de la Policía Local en la 
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que se establecía como una de las causas principales el desconocimiento de la norma de los invo¬ 
lucrados en los accidentes donde había una bicicleta. 

¿A quién va dirigida? 

Biciescuela es una actividad que se puede realizar con cualquier edad, como ya se ha demostrado 
en otras ciudades con actividades en alumnos que van desde 1- de la eso a 2- Bachillerato, si bien 
es cierto que encaja a la perfección en los A- y bachilleratos debido a su autonomía. La actividad 
ha pasado ya en la ciudad de Elche el 100 % de institutos de eduación secundaria, centros de for¬ 
mación profesional, centros de educación especial, grupo de pre laborales, escuelas de verano, bi- 
ci erasmus de diferentes centros, e incluso la adaptación del mismo para el público adulto. 

Objetivos genéricos 

• Fomentar hábitos saludables y sostenibles en los desplazamientos diarios. 

• Capacitar a los usuarios de bicicleta para una circulación segura en bicicleta. 

• Adquirir conocimientos básicos sobre la normativa referente al uso de la bicicleta. 

• Conocer la manera adecuada de proteger la bicicleta. 

• Conocer la mecánica básica de la bicicleta y su mantenimiento (taller de mecánica). 
Objetivos específicos 

• Reflexionar sobre el modelo de movilidad actual en las ciudades españolas. 

• Presentar la bicicleta como un vehículo, con sus derechos y obligaciones. 

• Divulgar la normativa básica de circulación de las bicicletas. 

• Difundir el uso de los sistemas de seguridad pasiva y activa específicos para las bicicletas y 

sus conductores, así como mecanismos para evitar robo bicicleta. 

• Detallar las diferentes vías ciclistas. 

• Presentar las infraestructuras de la ciudad específica para las bicicletas. 

• Conocer el sistema público de bicicleta BiciElx. 

Contenidos 

• Definición, historia y clasificación de la bicicleta. 

• Ventajas y beneficios del uso de la bicicleta como medio de transporte. 

• Concepto de sostenibilidad en referencia al modelo de ciudad actual y el impacto de los 

vehículos en ella. 

• Informar sobre conectividad e intermodalidad entre transporte público y bicicleta. 

• Presentar la Red de Ciudades por la Bicicleta, así como localidades donde funciona con éxito 

el sistema público de alquiler de bicicletas. 

• Presentar las «carreras de medios de transporte» que se están llevando a cabo por todo el 

mundo, que son claro ejemplo de las ventajas de la bicicleta. 

• Estadística de accidentes en bicicleta y enumerar los accidentes más repetidos. 

• Posición sobre la bicicleta. 

• Claves para una circulación segura en bicicleta, sentido común. 
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• Normativa básica: Uso de sistemas de seguridad. Mención especial al uso de alumbrado, 
elementos reflectantes y casco. 

• Señalización de maniobras. 

• Señales básicas para la circulación y específicas para bicicleta. 

• Normativa local sobre la circulación en bicicleta. 

• Sanciones por incumplimiento de normativa. 

• Tipos de vías ciclistas y diferencias a la hora de la circulación por ellas. 

• Acera bici. 

• Pista bici. 

• Ciclo-calle. 

• Carril bici y carril bici protegido. 

• Senda ciclable. 

• Infraestructura en la ciudad respecto a vías ciclistas, sistemas públicos de alquiler de bici¬ 
cletas y transporte público. 

• Seguridad para la bicicleta: 

• Protección desde el momento de la compra (bici-registro). 

• Clasificación de candados para uso en bicicletas. 

• Lugar y forma de aparcar la bicicleta. 

• Qué hacer en caso de robo. 

Actividad 

La actividad consta de dos partes totalmente diferenciadas, se empieza con una charla (Power 
Point) donde se explica de forma teórica los beneficios, ventajas y peligros del uso de la bicicleta. 
En dicha charla se hará hincapié en el concepto de bicicleta como medio de transporte, se irá ana¬ 
lizando la normativa vigente sobre la circulación de bicicletas y se visionarán varios videos. 

A continuación de la charla se procederá a realizar una salida en bicicleta con los alumnos por 
la ciudad, se preparará un itinerario que nos lleve por los diferentes tipos de vías ciclistas e inclu¬ 
so se circulará por vías donde convivamos con los automóviles. Se realizarán varias paradas para 
explicar hábitos y conductas positivas en la circulación con bicicletas, conductas de riesgo, ver los 
sistemas públicos de alquiler y demostración de lugares y forma de estacionar con seguridad. 
Durante la salida el grupo es dirigido por agentes adscritos a ucple, que siempre encabeza y cierra 
el grupo, acompañados de alumnado en prácticas de diferentes módulos de Formación Profesio¬ 
nal, dejando liberado al profesor para que disfrute plenamente de la actividad. La presencia poli¬ 
cial y de los prácticos brinda la posibilidad de realizar la actividad algo más seguro, sin interferir 
en demasía para que los alumnos vean la realidad e idiosincrasia de la bicicleta en la ciudad, inter¬ 
firiendo en el tráfico y las prioridades lo menos posible. 

Además, en algunos centros educativos con mucha ratio de alumnado por clase y clases por 
curso, ofertamos paralelamente al proyecto Biciescuela, talleres de habilidades en bicicleta y ta¬ 
lleres de mecánica básica de la bicicleta, en el interior del centro educativo con la finalidad de su¬ 
mar e involucrar al mayor número de alumnos en las actividades relacionadas con el mundo de la 
bici. 
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Cursos para adultos BiciEIx 

Desde hace dos años en coordinación y colaboración con la empresa responsable del alquiler pú¬ 
blico de bicicletas en el municipio de Elche «BiciEIx» y la concejalía de Movilidad impartimos los 
cursos de formación para adultos: «Cursos del buen uso de la Bicicleta». El último jueves de cada 
mes y en horario de tarde-noche se oferta un curso de formación no solamente para los usuarios 
el sistema de alquiler público de bicicletas, sino para el 100 % de la ciudadanía, a partir de 16 
años y/o menores de 16 años acompañados por sus padres o tutor legal. La aceptación de dichos 
cursos ha sido muy positiva, fruto de la gran demanda social que existía al respecto y de la difu¬ 
sión en los diferentes medios de comunicación, así como el inigualable boca-boca. Se establece 
una parte teórica muy directa y encaminada a enganchar con la siguiente parte práctica, donde 
discurrimos por toda la ciudad, intentando utilizar las diferentes infraestructuras que posee el 
municipio y que facilitan el uso de la bicicleta (ciclocalles, aceras bici, carriles bici, etc.) pero tam¬ 
bién por cualquier otro tipo de vía común, para que vean la diferencia, que en definitiva es bien 
poca. 

Charlas en universidades 

En mundo universitario también nos reclama. Existen muchos Grados que poseen asignaturas 
que mucho tienen que ver con las actividades realizadas desde la ucple. Así diferentes profesores 
nos invitan a dar a conocer nuestro trabajo a los jóvenes estudiantes, inicios de la unidad y futuro 
de la misma, coordinación con diferentes instituciones, etc. Ponen como ejemplo a dicha unidad 
ante su alumnado por su constante cambio y búsqueda de campos de actuación, aspectos de 
coordinación con diferentes instituciones, etc. De esta manera hemos tenido cabida en varias 
asignaturas del grado de CAFyD, Magisterio de Educación Física, Fisioterapia, etc. 



Investigación y laboratorio de universidades 

Realizado un convenio a nivel Institucional entre Policía Local, Ayuntamiento y Universidad Mi¬ 
guel Hernández, nos permite servir como muestra de análisis y estudio en diferentes trabajos de 

[30] 







Unidad Ciclista PolicIa Local de Elche 


laboratorio relacionados con la Biomecánica, Fisiología, etc., permitiendo el estudio de diferentes 
grados como CAFyD, Podología, Fisioterapia, etc.) 

Charlas en la Semana de la Movilidad Europea 

Todos los años y como no podía ser de otra manera, la Unidad Ciclista se suma a cuantas activida¬ 
des relacionadas con el mundo de la bicicleta oferta Elche dentro del programa de «La Semana de 
la Movilidad Europea» de cuya constitución es partícipe, ofertando paseos en bicicleta organiza¬ 
dos para toda la familia, taller de habilidades paraos más pequeños, taller de mecánica básica de 
la bicicleta, etc. 

Charlas y prácticas con el deporte base 

Son muchos los centros deportivos públicos y privados que nos conocen del trabajo realizado en 
el ámbito deportivo, pidiéndonos charlas y pequeñas actividades encaminadas a orientar y educar 
en definitiva a los más jóvenes (el deporte base). De ahí que hayamos impartido pequeños talle¬ 
res, charlas y prácticas de bicicleta con clubes de triatlón, ciclismo, etc. 

Excursiones con el mundo educativo 

Dentro de la oferta de actividades paralelas al pbe que posee la ucple, surgen excursiones a dife¬ 
rentes parajes de interés turístico municipal como diferentes humedales del término (El Clot de 
Galvany, El Hondo), parajes de interés (Esculturas El Cau), etc. 

Otro tipo de excursiones son las realizadas con la llegada del buen tiempo y finalización de los 
cursos académicos a las playas del término municipal (Arenales del sol y La Marina), donde se 
acompaña y guía a grupos de 100-130 alumnos, durante más de 40 km y jornadas de 10 horas. 
Existen también excursiones a empresas de ocio, deportes y tiempo libre, como clubes del mundo 
de la raqueta, hípicas cuadras, tiendas relacionadas con el mundo de la bicicleta, etc. 

Así y mediante convenio de 
colaboración de las diferentes 
empresas y la ucple logramos 
ofertas diversas actividades a 
coste cero para el alumnado, 
destacando la práctica con pro¬ 
fesores titulados de tenis, pádel, 
hípica, mecánica de bici, etc. Di¬ 
chas excursiones obviamente se 
realizan en bicicleta desde el 
centro educativo a la empresa 
correspondiente, donde algunas 
de las excursiones nos han ocu¬ 
pado el total de la jornada labo¬ 
ral, realizando en alguno de los 
casos hasta 40 km en bicicleta. 
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Ámbito deportivo 

En el ámbito deportivo, la representación de la Unidad Ciclista posee una figura de Policía Asis- 
tencial, estando presentes en el 100 % de pruebas deportivas, realizando el acompañamiento y 
guiado de la cabeza de carrera y cierre de la misma. El trabajo de la misma va mucho más allá de 
la mera presencia el día de la prueba. Así participamos en muchos de los casos en el asesoramien- 
to de recorridos, briefing post prueba con organizadores para darle la información que ellos no 
hayan podido obtener por no estar inmersos en carrera, etc. Además del agradecimiento de los 
organizadores de este tipo de prueba, posee una buena crítica entre el mundo deportivo, ya que 
los deportistas independientemente de la disciplina que practique, agradece que la figura policial 
no le estorbe con el humo del vehículo policial, levantamiento de polvo, etc. 



Ámbito socio-cultural 

El ámbito socio-cultural también nos reclama. Dentro las diferentes tareas que realiza la Policía 
Local en el municipio, se encuentra la de coordinar los diferentes eventos sociales y culturales 
que discurren por las vías de su competencia. Así, el acompañamiento de desfiles, romerías, ca¬ 
balgatas, pasacalles, etc., las realiza con gran eficacia la bicicleta, debido a su facilidad de manejo 
en calles estrechas, con gran aglomeración de gente, etc. Dicha efectividad se ve acompañada de la 
amabilidad del vehículo (bici) ya que genera menor molestia de ruidos, humos, etc., que el resto 
de vehículos policiales. Otro tipo de acompañamientos dentro del ámbito social se encuentra el 
día mundial de la bicicleta, semana europea de la movilidad sostenible, día de la bici escolar, se- 
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mana de la bici en los institutos de eduación secundaria, día de la bicicleta de Decathlon (Decabi- 
ke), etc. 

Destacar a su vez que hemos participado como técnicos y expertos en diversas mesas de traba¬ 
jo que se han realizado en los últimos años en la ciudad de Elche como, por ejemplo: 

• Mesa de trabajo de puntos negros de la bicicleta. 

• Mesa de trabajo sobre carriles bici, mantenimiento y nueva creación. 

• Mesa de trabajo de la Ordenanza Municipal de Circulación (apartado «Circulación de la bici¬ 
cleta»), 

• Mesa de trabajo Semana Europea de la Movilidad. 


Ámbito policial 

En cuanto al ámbito policial, decir que al tratarse de un vehículo de características peculiares que 
permite transitar por zonas peatonales sin generar molestias, que no contamina, es sigilosa, etc., 
permite un tránsito como Policía a Prevención por zonas verdes, calles peatones, cascos históri¬ 
cos, etc. La ucple también está inmersa en la Policía Turística, prestando servicio en los meses es¬ 
tivales en el litoral mediterráneo por sus más de 10 km de playas que posee el municipio Ilicitano, 
patrullando literalmente a pie de playa (Fat Bike). El resto de meses invernales colabora con la 
Oficina de Turismo y Ayuntamiento en el guiado e interpretación de rutas PR (PR-Palmeral), rutas 
turísticas, Bici Erasmus, etc. 


Ámbito laboral 

Por último, dicha unidad policial ampliando su esencia de servicio público que en sí mismo es ha 
establecido diferentes convenios de colaboración con diferentes instituciones educativas de for¬ 
mación profesional y universidades públicas y privadas, posibilitado la realización de prácticas 
con la ucple en los diferentes ámbitos (exceptuando el policial), que van desde 220 horas anuales, 
2 créditos de libre configuración (50 horas), etc. De esta manera en el presente curso, han sido al¬ 
rededor de 90 alumnos los beneficiados de dichas prácticas, permitiendo mediante la Unidad Ci¬ 
clista entre otras secciones, ofertarnos como empresa colaboradora en los diferentes niveles es¬ 
tudiantiles mediante conciertos con la Generalitat Valenciana a través de Educación y las diferen¬ 
tes universidades. Además, nos permite dotar a las actividades llevadas a cabo por la ucple de un 
plus de profesionalidad, seguridad y prestigio, consolidando así la reputación que en el mundo 
policial se está construyendo dicha unidad referente. 
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Back to the bike / Vuelve la bici. 
La estrategia de Sant Boi de Llobregat 
por la bicicleta urbana 

Elena Amat 


D esde su aparición en el siglo xix, la bicicleta ha formado parte del paisaje urbano de nues¬ 
tras ciudades y ha permitido que millones de personas puedan desplazarse diariamente 
de manera cómoda y asequible. No obstante, la irrupción del coche a mediados del si¬ 
glo xx como símbolo de progreso lo cambia todo y décadas de sometimiento a los intereses de la 
industria automovilística han dado como resultado el modelo de ciudad imperante en la actuali¬ 
dad. Unas urbes que sitúan el coche en la cúspide de la pirámide de jerarquía de la movilidad ur¬ 
bana y del diseño de su espacio público que se han convertido en lugares agresivos y perjudiciales 
para la salud de las personas. Como reacción ante este escenario se está produciendo un auge de 
la conciencia medioambiental y social ciudadana provocando que muchas ciudades vuelvan a 
apostar por políticas de fomento del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano. Sant 
Boi de Llobregat es una de ellas y lleva años trabajando con la voluntad de devolverle a la bicicleta 
el espacio que nunca se le debería haber arrebatado y trabajar por una ciudad y un espacio públi¬ 
co más saludable, seguro, sostenible y a escala humana. 

Sant Boi es una población de 83.000 habitantes situada a 17,5 km respecto el centro de la ciu¬ 
dad de Barcelona, que junto con otros 35 municipios conforman su área metropolitana, la octava 
aglomeración urbana europea con 3,2 millones de personas y una de las primeras por lo que re¬ 
fiere a densidad de vehículos motorizados. Se extiende 21,5 km 2 desde el delta del río Llobregat 
hasta la sierra Litoral Catalana y es el lugar donde se entrelazan varias de las vías principales de 
comunicación que vertebran el territorio y lo conectan con sus infraestructuras básicas, como el 
aeropuerto del Prat, la zona portuaria o las áreas de actividad económica (centros logísticos, zo¬ 
nas industriales, etc.). Esto provoca que una gran proporción de su suelo esté ocupado por unas 
infraestructuras que, lamentablemente aún a día de hoy continúan sin estar preparadas para aco¬ 
ger en condiciones seguras la movilidad en bicicleta. No obstante, su ubicación estratégica suma¬ 
da a su patrimonio cultural, forestal, fluvial y agrícola la sitúan en una posición privilegiada en 
materia de Cicloturismo. Pero la apuesta de Sant Boi por la bicicleta es transversal y va mucho 
más allá. 

De dónde venimos diez años trabajando por un nuevo modelo de ciudad 

Con el compromiso de incrementar la presencia de ciclistas en las calles para mejorar la calidad 
de vida de las personas, a lo largo de los últimos diez años se han llevado a cabo numerosas accio- 
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nes involucrando a la ciudadanía, las entidades y los agentes locales implicados. Prueba de ello es 
la elaboración de un marco normativo específico para la bici, acompañado de la ejecución de un 
conjunto de infraestructuras ciclistas e intervenciones en el espacio público. 

El documento que sienta las bases de este nuevo modelo de ciudad es el Pacto Cívico por la 
Movilidad Sostenible y Segura (2005), el cual a través un proceso participativo galardonado por 
su innovación democrática considera por primera vez la bicicleta como parte fundamental dentro 
del sistema de movilidad urbana. Este compromiso se traduce dos años más tarde en el Plan de 
Movilidad Sostenible y Segura (2007) donde se establece el actual sistema de jerarquización via- 
ria urbana y se definen un conjunto de medidas para hacer de Sant Boi una ciudad más amable y 
segura. La más destacable es la pacificación de la red secundaria urbana (2008-2009), reduciendo 
la velocidad de sus vías de 50 a 30 km/h a través de nivelaciones de calzada e instalación de seña¬ 
lizaciones horizontales y verticales. Anteriormente, Sant Boi ya había peatonalizado su centro his¬ 
tórico, transformándolo en un gran barrio donde peatones y ciclistas tienen la máxima prioridad. 
Ese mismo año finaliza el proceso de pacificación de prácticamente el 100 % de la red secundaria, 
es decir prácticamente de la totalidad de las calles de Sant Boi. Con ello se sitúa a la bicicleta en la 
calzada, en coexistencia con los vehículos, y a partir de ese momento podemos decir que se puede 
pedalear con seguridad prácticamente en casi todas las calles de la ciudad. Existe un antes y un 
después de la pacificación de las calles y una repercusión clara y contrastada en el uso de la bici¬ 
cleta por parte de los ciclistas. Pero aún quedará pendiente garantizar el uso de la bici en las vías 
básicas de la ciudad. Con este objetivo se inicia la ejecución de algunos carriles bici, y se define el 
que será el trazado completo de la red de carriles bici de Sant Boi en el Plan Director de la Bicicle¬ 
ta de Sant Boi (2010). Esta red unirá los principales puntos generadores de movilidad de la ciu¬ 
dad, como estaciones, equipamientos y centros educativos. 

También en el período 2008-2009, Sant Boi lideró conjuntamente con otras ciudades del terri¬ 
torio español las sesiones de trabajo para crear lo que en aquel momento se consideró de vital 
importancia para impulsar el uso de la bicicleta en España, y que era la implicación política e ins¬ 
titucional. Esta labor da como resultado la fundación de la Red de Ciudades por la Bicicleta 
(2009), una asociación de municipios que actualmente está formado por 64 ciudades de toda Es¬ 
paña y de la que Sant Boi es ciudad fundadora. 

Fuera del entorno urbano, que representa el 52 % del suelo y está formado por zonas agrícolas, 
forestales y fluviales, se construye el Anillo Verde de Sant Boi (2011), 18 km de vías verdes y vías 
urbanas de enlace que recorren gran parte de estos espacios de interés paisajístico de la ciudad. 
Se trata de una infraestructura única en el entorno metropolitano de Barcelona y accesible de 
forma cómoda y rápida mediante dos estaciones de ferrocarril. Ese mismo año se inauguró ade¬ 
más el Parque Ciclista de Sant Boi (2011) que ofrece la posibilidad de circular en bicicleta en un 
entorno seguro y cerrado al tráfico. Gestionado por el Club Ciclista de Sant Boi (fundado en 1933) 
acoge entrenamientos dirigidos a diversas escuelas de ciclismo de competición, cursos de con¬ 
ducción más circulación y diferentes eventos destinados a fomentar el uso de la bicicleta, acciones 
esenciales para aumentar la visibilidad de estas en la ciudad. Desde hace años se llevan a cabo pa¬ 
ralelamente numerosas acciones en este sentido. 

El acontecimiento cívico más longevo que se sigue celebrando anualmente es la Passejada amb 
Bicicleta de Sant Boi (1981-actualidad), un itinerario que transcurre por las vías principales de la 
ciudad, que involucra a los agentes locales vinculados a la bici y que congrega anualmente a más 
de mil participantes. En 2008 Sant Boi se sumó también a la Baixcicletada (2003-actualidad) que 
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se organiza conjuntamente con varios municipios de la comarca haciéndola coincidir con la Se¬ 
mana de la Movilidad Sostenible y Segura. Ambas iniciativas reivindican unas ciudades aptas para 
el ciclismo urbano en condiciones cómodas y seguras. Con esta misma visión se organizaron dos 
ediciones de la CycleChic Sant Boi (2012-2013), sumándose a un movimiento mundial que aboga 
por introducir el mundo de la moda y las tendencias en el ciclismo de ciudad y buscando desper¬ 
tar el interés de otros sectores de la población que todavía relacionan la bicicleta exclusivamente 
con el deporte y la competición, ámbito en el que Sant Boi destaca por el número de ciclistas fede¬ 
rados. Existen en la ciudad dos clubes ciclistas que se encargan de trabajar desde edades tempra¬ 
nas el ciclismo de competición y colaboran con el Ayuntamiento en la organización de diversos 
eventos. En el ámbito de la promoción y la educación en clave de bicicleta destaca el papel que 
desempeña la Policía Local. Los agentes de la Unidad Educadora de la Policía Local (1985- 
actualidad), reconocidos en 2007 con la Carta Europea de Seguridad Vial y referentes a nivel na¬ 
cional, acumulan una dilatada experiencia trabajando la seguridad vial con los 27 equipamientos 
de educación infantil, primaria y secundaria de la ciudad y diversas asociaciones locales. Además, 
son los impulsores de la Unidad Ciclista de la Policía Local (2008) que pretende dar mayor visibi¬ 
lidad a la bicicleta, acercar los servicios policiales a la ciudadanía, promover hábitos de circula¬ 
ción seguros y responsables en el entorno urbano e incrementar el número de desplazamientos 
diarios en bici. Todos estos objetivos deben ir acompañados de acciones que garanticen el apar¬ 
camiento seguro en la vía pública. 

Y es que se ha podido constatar que, tras la sensación de inseguridad en los desplazamientos 
urbanos, el segundo motivo principal que disuade a muchas personas a usar la bicicleta a diario 
es el miedo al robo cuando se aparca en la calle. Una de las medidas que se han adoptado desde 
Sant Boi para combatir este fenómeno es la instalación del sistema Bicibox (2011-actualidad), una 
red pública metropolitana de aparcamientos seguros para bicicletas privadas que se encuentra 
distribuida por los diferentes municipios del Área Metropolitana de Barcelona (a partir de ahora 
AMB) y que permiten a sus abonados estacionar gratuitamente las bicicletas en el interior de 
unos containeres especiales ubicados en la vía pública. 


Dónde estamos hoy 

El estado de la salud de la bici en Sant Boi Todas estas medidas ha contribuido a que en la actuali¬ 
dad circular en bicicleta por las calles sea más cómodo y seguro que hace diez años. Actualmente 
Sant Boi dispone de 77 km de vías ciclables. 6,2 km de estas corresponden a carriles bici y cami¬ 
nos ciclables distribuidos en 10 tramos que se encuentran repartidos por los diferentes distritos 
de la ciudad y que permiten circular de forma segregada y segura a lo largo de la red básica viaria. 
Mediante las vías pacificadas que se extienden por 52,6 km, lo que representa prácticamente la 
totalidad de la red secundaria, se ha conseguido reducir la velocidad de circulación por el interior 
de los barrios y situar la bicicleta en la calzada en convivencia con la resta de vehículos con mayor 
seguridad. Por su parte los 18 km del Anillo Verde son recorridos diariamente por centenares de 
personas, especialmente el tramo que transcurre por la zona fluvial que se ha convertido en una 
zona de recreo que atrae a todo tipo de público. 

La implantación de la red Bicibox se afianza como una opción segura para el aparcamiento de 
bicicletas en la vía pública. Actualmente Sant Boi dispone de 16 estaciones ubicadas próximas a 
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zonas generadoras de movilidad como estaciones, centros educativos y equipamientos públicos. 
Según datos de la propia AMB en el último año el número de bicicletas aparcadas ha incrementa¬ 
do un 16,5 %, mientras que la cifra de personas registradas lo ha hecho en un 26,7 %. Desde el 
pasado mes de abril la ciudad también ha implementado, en coordinación con la Policía Local, el 
registro voluntario de bicicletas privadas Biciregistro (2017) impulsado por la Red de Ciudades 
por la Bicicleta. 

Desde hace varios años el Ayuntamiento de Sant Boi promueve la generación de iniciativas in¬ 
novadoras y ha creado CoBoi (2013-actualidad), un laboratorio ciudadano de innovación social 
donde se acompaña a personas emprendedoras en el desarrollo de sus proyectos destinados a 
generar un impacto positivo en la sociedad. De aquí surgió la cooperativa local SomBici (2014- 
actualidad) que conjuntamente con Bicibaix, entidad con muchos años de activismo e impulso de 
la bicicleta, organizan rutas guiadas en bicicleta por el territorio de manera sostenible y forma a 
todas aquellas personas que lo deseen en el buen uso de la bici. Su experiencia e inquietud les han 
llevado a realizar un acuerdo de colaboración con la empresa reconocida a nivel europeo Koiki 
(2016-actualidad) para distribuir paquetería mediante bicicletas adaptadas para este fin, con el 
objetivo de reducir la presencia de vehículos motorizados de reparto en las calles de Sant Boi. El 
Ayuntamiento apoya esta iniciativa cediendo el uso de quioscos de prensa vacíos para reconver¬ 
tirlos en puntos de recepción y gestión de mercancías. Actualmente este proyecto se encuentra en 
plena fase de expansión y está trabajando conjuntamente con la asociación de comercio local de 
Sant Boi y con una de las mayores empresas nacionales del sector logístico. 

Actualmente se está haciendo un especial énfasis en el fomento del uso de la bicicleta para los 
desplazamientos diarios, especialmente para el acceso al trabajo. En este sentido el Ayuntamiento 
de Sant Boi dispone hoy de una flota de 10 bicicletas eléctricas, cedidas por AMB, para empleados 
públicos (2015-actualidad) para que las utilicen de forma voluntaria en su día a día. Una evalua¬ 
ción de servicio reciente ha revelado que esta experiencia ha servido para cambiar sus hábitos de 
movilidad, y tras el interés que ha despertado por parte del resto de la plantilla en breve se am¬ 
pliará la flota a 10 unidades para que más personas puedan disfrutar de este servicio. Asimismo, 
el Ayuntamiento de Sant Boi, conjuntamente con los Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya, 
el Área Metropolitana y la Unión Europea ha implementado el proyecto BiTiBi (2016-actualidad), 
una iniciativa pionera que pone a disposición bicicletas eléctricas a empresas locales para que sus 
trabajadores y trabajadoras puedan hacer un uso combinado de bicicleta y tren para sus despla¬ 
zamientos diarios de acceso al trabajo. Sant Boi financia y promociona el proyecto que ha iniciado 
con tres empresas locales y en breve se estudiará ampliarlo a otras empresas interesadas. Otras 
iniciativas relacionadas con la movilidad diaria son las que ya se están impulsando desde algunos 
centros escolares para promover el acceso en bici a la escuela mediante acciones como el diseño y 
la ubicación de plazas de aparcamiento en el interior de sus instalaciones, la organización de acti¬ 
vidades extraescolares o canales de comunicación entre estudiantes y el propio Ayuntamiento pa¬ 
ra el desarrollo de diferentes proyectos. En virtud de todo este trabajo, actualmente Sant Boi lide¬ 
ra y coordina en la Red de Ciudades por la Bicicleta la comisión acceso al trabajo e intermodalidad 
con la voluntad de seguir trabajando en esta línea durante los próximos años. 

No obstante, según cifras de 2014 en Sant Boi la bicicleta representa menos del 1 % de los des¬ 
plazamientos de movilidad obligada realizados por sus residentes a nivel interno (principalmente 
trabajo y estudios). 
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Hacia dónde vamos: 5 % antes del 2020 

Tras años de experiencia Sant Boi se ve preparada para afrontar este escenario y conseguir que la 
ciudadanía utilice la bicicleta como medio de transporte para sus desplazamientos cuotidianos, 
con especial interés en lo que refiere al acceso al trabajo y a los centros escolares, con el objetivo 
de que estos representen al menos el 5 % antes de 2020. 

Para conseguirlo, durante los próximos meses se aprobarán tres nuevos documentos que re¬ 
afirmarán la apuesta de Sant Boi por la movilidad en bicicleta segura y sostenible. Por un lado, el 
Plan Local de Seguridad Vial determinará un conjunto de medidas para potenciar una conducción 
más segura y responsable por el interior de la ciudad, y en este contexto la bicicleta tendrá un pa¬ 
pel relevante. Por otro lado, el Plan de Movilidad Urbana será el documento que sentará las bases 
de un nuevo modelo de movilidad sostenible fomentando los desplazamientos urbanos a pie y en 
bicicleta. Con el objetivo de desarrollar de forma más extensa lo que refiere a este último medio 
de transporte se aprobará paralelamente la Estrategia Urbana de la Bici, un documento que defi¬ 
nirá la visión y las medidas de actuación necesarias para convertir Sant Boi en una ciudad refe¬ 
rente en apuesta por la bicicleta. 

Una de las medidas principales de esta estrategia será diseñar una ciudad 100 % ciclable que 
conecte los barrios, los centros de trabajo y los equipamientos, y al mismo tiempo facilite la cone¬ 
xión entre municipios de la forma más rápida posible. Se continuarán ejecutando tramos de la red 
de carriles bici propuestos por el Plan Director priorizando aquellos que permitan cerrar un ani¬ 
llo urbano que garantice la continuidad en los recorridos. Se implementarán mejoras en la pacifi¬ 
cación de vías con nuevas medidas que faciliten la convivencia entre vehículos motorizados y bi¬ 
cicletas y que fomenten el trasvase de usuarios del primero hacia el segundo. A nivel interurbano 
se continuará trabajando estrechamente con el Área Metropolitana de Barcelona para desarrollar 
la Bicivía una red de vías ciclables que conectarán entre sí sus diferentes municipios. Además, se 
estudiará la posibilidad de que el futuro trazado de la futura red ciclista europea Eurovelo trans¬ 
curra por el interior del municipio para atraer futuros visitantes a la ciudad. Esta infraestructura 
sumada a la Vía Azul que resigue todo el curso del río Llobregat contribuirán a desarrollar en el 
futuro el Cicloturismo en Sant Boi como actividad lúdico-económica y situando la ciudad como 
puerta ciclista de entrada al entorno natural y agrícola del área metropolitana y del delta del Llo¬ 
bregat. 

Cabe destacar la visión transversal de la bicicleta, y cómo se está trabajando desde las diversas 
áreas y políticas del Ayuntamiento, incorporándola a los ejes estratégicos de ciudad. Por ejemplo, 
en el ámbito de salud, en el que Sant Boi es referente, por los efectos positivos sobre la salud que 
tiene el uso de la bicicleta y los hábitos de vida saludables asociados a ella. También desde el pun¬ 
to de vista medioambiental se entiende la bicicleta como elemento garante de un aire limpio y de 
una atmósfera no contaminada y como elemento que contribuye a la lucha contra el cambio cli¬ 
mático, al no emitir ni gases contaminantes ni gases de efecto invernadero, que favorecen el ca¬ 
lentamiento global. Sant Boi tiene una larga trayectoria en la protección de su entorno natural y el 
uso de la bicicleta es el medio más respetuoso y sostenible para este fin. 

Asimismo, en el impulso de la economía social y la llamada economía verde; la bicicleta tiene 
un largo recorrido y va a generar la creación de nuevos puestos de trabajo y ocupación, que el 
Ayuntamiento impulsará y dará apoyo. Así, se fomentará la implantación de negocios y empresas 
del sector que se dediquen a su venta, alquiler, producción, mantenimiento e innovación, así co- 
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mo el reciclaje y la formación vinculada a este sector. Se continuará trabajando para hacer más 
competitivo y atractivo el comercio local introduciendo la bicicleta, apostando por una distribu¬ 
ción de mercancías a través de este medio no motorizado. En el ámbito del turismo, se está desa¬ 
rrollando el Plan de Turismo de Sant Boi en el que el Cicloturismo es una pieza clave como sector 
que dinamice la economía local poniendo el valor el territorio, el patrimonio local y el paisaje. 
Se garantizará la complicidad entre peatones y ciclistas, considerado estos últimos como un pea¬ 
tón que se desplaza más rápido. Se diseñarán campañas de sensibilización, educación viaria, cir¬ 
culación y hábitos de movilidad responsable coordinados entre estos dos modos de transporte 
urbano. Estas medidas irán acompañadas de un proceso de rediseño progresivo del espacio pú¬ 
blico haciéndolo más humano, incrementando el espacio destinado a peatones y ciclistas y redu¬ 
ciendo progresivamente la presencia de coches en la vía pública, tanto circulando como estacio¬ 
nados. Muestra de ello es la reconversión urbanística del eje comercial Lluís Pascual Roca una de 
las vías principales de la ciudad, suprimiendo espacio destinado al aparcamiento y nivelando la 
calzada con las aceras para que peatones y ciclistas puedan circular con mayor comodidad y segu¬ 
ridad. 

Se continuará trabajando para permitir el uso combinado de la bicicleta y el transporte público 
urbano e interurbano, adaptando las paradas y los vehículos y unificando los criterios de uso. Se 
continuarán apoyando mediante convenios y colaboraciones a aquellas empresas que contribu¬ 
yan a que sus trabajadores y trabajadoras se desplacen diariamente en bicicleta a sus puestos de 
trabajo. Y se irá ampliando progresivamente la flota de bicicletas eléctricas para uso de la plantilla 
del Ayuntamiento. 

A través de campañas de comunicación utilizando diferentes medios de comunicación y traba¬ 
jando estrechamente con la ciudadanía, los agentes locales, la Oficina de la Bicicleta del Área Me¬ 
tropolitana de Barcelona y la Red de Ciudades por la Bicicleta, se llevará a cabo una importante 
labor para sensibilizar, transmitir y reflexionar sobre el proceso de implantación de la bicicleta en 
las calles del municipio. 

Todas estas medidas convertirán en realidad la apuesta de Sant Boi por la bicicleta como 
vehículo de uso cotidiano y por un modelo de desarrollo urbano de escala humana cada vez más 
sostenible que mejore la calidad de vida de toda la ciudadanía, ciclista o no ciclista. Con todo ello 
se conseguirá que la bicicleta vuelva ser la protagonista modal de nuestra ciudad, y que ocupe, 
como decíamos al principio, el espacio y lugar que nunca se le tendría que haber arrebatado. No 
hay nada más disruptivo, y a la vez tan sencillo, como volver a usar la bici. 

Volvamos a ella. Back to the bike. 
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EDERBIDEA: 

un proyecto transfronterizo entre Gipuzkoa, Navarra y 
Pirineos atlánticos para fomentar la movilidad en bicicleta 

Edorta Bergua 


E derbidea es un proyecto de cooperación transfronteriza en el que 12 entidades públicas de 
Gipuzkoa, Navarra y Pirineos Atlánticos han unido sus fuerzas para fomentar el uso de la bi¬ 
cicleta. Se trata de un proyecto que cuenta con el apoyo del programa europeo interreg 
poctefa, con un presupuesto total de 9,4 millones de euros, y está cofinanciado por la Unión Eu¬ 
ropea en un 65 % a través del Fondo Europeo de Desarrollo Regional, feder. 

De esta forma se pone en marcha una política común para potenciar el uso de la bicicleta, tanto 
en su vertiente turística y de ocio, como en los desplazamientos cotidianos. Se plantean como ob- 
j etivos favorecer el trasvase de desplazamientos motorizados hacia la bicicleta, disminuir las emi¬ 
siones contaminantes y mejorar la salud de la población. 

ederbidea supone también una oportunidad para el desarrollo de actividades económicas relacio¬ 
nadas con la movilidad y la economía verde y, muy especialmente, con el turismo activo y soste- 
nible. 
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Para responder a estos retos, sus socios van a desplegar cuatro ejes de actuación a lo largo del 
período 2016-2019: 

1. Diseñar un plan ciclista transfronterizo. 

2. Hacer más seguro un itinerario ciclista que una Bayona-San Sebastián-Pamplona. 

3. Fomentar el uso de la bicicleta a través de acciones de sensibilización. 

4. Mejorar la intermodalidad bicicleta y transporte público. 


Presentación 

ederbidea es un proyecto de cooperación transfronteriza para el período 2016-2019, en el que do¬ 
ce entidades públicas de Gipuzkoa, Navarra y Pirineos Atlánticos han unido sus fuerzas para po¬ 
ner en marcha una política común para potenciar el uso de la bicicleta, tanto en su vertiente turís¬ 
tica y de ocio, como en los desplazamientos cotidianos, y así lograr una coherencia y una conti¬ 
nuidad transfronteriza en este ámbito. 

En efecto, habida cuenta del elevado uso del automóvil en este territorio transfronterizo como 
medio de transporte, y dado que el ciclismo se adapta a una parte considerable de los trayectos 
cotidianos, se desea favorecer el trasvase de desplazamientos motorizados hacia la bicicleta, y así 
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y de partículas finas, al tiempo que se con¬ 
tribuye a mejorar la salud de la población. 

ederbidea supone también una oportunidad para el desarrollo de actividades económicas relacio¬ 
nadas con la movilidad y la economía verde y, muy especialmente, con el turismo activo y soste- 
nible. 

Se trata de una iniciativa que da continuidad al proyecto transfronterizo Circuldouce ( Eu- 
roziklo ) que tenía como objetivo promover itinerarios ciclistas orientados al turismo en el eje Ba¬ 
yona y Pamplona, mostrar el interés de los usuarios locales por el ciclismo, e incitar a los respon¬ 
sables políticos a proseguir apoyando la movilidad en bicicleta. Este proyecto también obtuvo fi¬ 
nanciación en el marco del poctefa 2007-2013. 

ederbidea cuenta con el apoyo del programa europeo interregpoctefa, con un presupuesto to¬ 
tal de 9,4 millones de euros, y está cofinanciado por la Unión Europea en un 65 % a través del 
Fondo Europeo de Desarrollo Regional, feder. 


Ejes del proyecto 

Para responder a los retos planteados, sus socios van a desplegar cuatro ejes de actuación a lo 
largo del período 2016-2019: 

1. Diseñar un plan ciclista transfronterizo. 

2. Hacer más seguro un itinerario ciclista que una Bayona-San Sebastián-Pamplona. 

3. Fomentar el uso de la bicicleta a través de acciones de sensibilización. 

4. Mejorar la intermodalidad bicicleta y transporte público. 
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Diseñar un Plan Ciclista Transfronterizo 

El Plan Ciclista Transfronterizo se plantea como principales objetivos: 

a. Realizar un diagnóstico territorial desde la perspectiva de los desplazamientos ciclistas 
(viario ciclista existente y planificado, servicios que se ofrecen al ciclista, actuaciones de 
promoción que se llevan a cabo), a partir del cual establecer un plan de itinerarios trans¬ 
fronterizos en bicicleta sobre la base de las infraestructuras existentes y previstas, así co¬ 
mo ofrecer orientaciones comunes en el ámbito de la promoción. 

b. Elaborar una base de datos que recoja el viario existente y clasifique sus tramos en fun¬ 
ción de su potencialidad y adecuación al uso ciclista, a partir de un sistema de análisis co¬ 
mún para todos los territorios concernidos. 

c. Facilitar el diseño de un módulo dedicado a los desplazamientos ciclistas en el calculador 
de itinerarios del proyecto Transfermuga, desarrollado por la Eurorregión Nueva Aquita- 
nia-Euskadi-Navarra. 


Hacer más seguro un itinerario ciclista que una Bayona-San Sebastián-Pamplona 



El segundo eje de actuación de ederbidea es mejorar la seguridad de los desplazamientos en bici¬ 
cleta, continuando con la construcción de vías ciclistas y el acondicionamiento de la red viaria 
convencional al uso ciclista, en el triángulo 


transfronterizo formado por Bayona (Fran¬ 
cia), San Sebastián y Pamplona. Se trata así 
de ir avanzando en la consecución de una 
conexión viaria entre estas tres capitales, 
que sea segura y atractiva para los ciclistas. 

A pesar de que existen ya en cada uno de 
los tres territorios distintas vías ciclistas, 
ederbidea, continuando con el anterior pro¬ 
yecto Circuldouce, propone avanzar en su 
conexión a fin de desarrollar una red de iti¬ 
nerarios ciclistas unida con la ruta de Euro- 
Velo denominada Ruta de la Costa Atlántica 
(EV1), que conectará Cabo Norte (Noruega) 
con Sagres (Portugal). 

Se acondicionarán 90 km de viario, con lo 
que al final del proyecto de dispondrá de un 
total de 240 km adaptados para su uso ciclis¬ 
ta, y que permitirán avanzar en la unión de 
Bayona, San Sebastián y Pamplona. 

Quedarán pendientes 18 km en carreteras 
con gran densidad de tráfico que, dados los 
recursos financieros disponibles y el calen- 
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dario de realización, no se pueden llevar acondicionar en el marco de ederbidea. Se trata de tra¬ 
mos técnicamente más complejos, o que presentan problemas específicos en algunos puntos. 

De estos 240 km, 173 km son pistas ciclistas o vías verdes, y 47 km son carreteras con tráfico 
de baja intensidad, que se compartirán con el resto de vehículos. 

En el caso de las pistas ciclistas, se trata de secciones segregadas de la circulación motorizada, 
destinadas a los ciclistas (y en algunas ocasiones, con peatones); y compartidas con los peatones y 
otros usuarios no motorizados, en el caso de las vías verdes. Mientras que en las carreteras se rea¬ 
lizarán actuaciones en cruces y zonas estrechas para dar mayor seguridad al ciclista, e incorpo¬ 
rando señalización vertical y horizontal. 

En Navarra, ederbidea permitirá llevar a cabo dos actuaciones: la unión entre las vías verdes 
del Bidasoa y del Plazaola, que supone aproximadamente 42 km; y la conexión entre Irurtzun y 
Pamplona por la antigua vía férrea del Plazaola con Pamplona (25 km). Este último tramo se ade¬ 
cuará en estrecha colaboración con el Ministerio de Agricultura. 

En el Departamento de Pirineos Atlánticos, se continuarán las obras de acondicionamiento de 
14 nuevos kilómetros de la Ruta de EuroVelo de la Costa Atlántica (también denominada Vélo- 
dyssée a su paso por Francia), en los municipios de Biarritz, Bidart, San Juan de Luz y Hendaya. 

Por su parte, en Gipuzkoa se pondrá en servicio un tramo de vía ciclista y peatonal de 1,4 km 
que conectará el Hospital del Bidasoa y el barrio de Amute (Hondarribia), como parte del eje ci¬ 
clista-peatonal que unirá los municipios de Errenteria e Irún. 

A fin de medir el impacto de las actuaciones viarias llevadas a cabo en el marco de este proyecto 
se instalarán distintas estaciones automáticas de aforo de los tráficos ciclistas. 


Fomentar el uso de la bicicleta a través de acciones de sensibilización 

En paralelo a las obras de infraestructura y acondicionamiento, ederbidea desarrollará una serie 
de acciones de sensibilización y pedagógicas orientadas a diferentes públicos. En efecto, este pro¬ 
yecto considera que, para lograr normalizar el uso de la bicicleta como medio de transporte y re¬ 
creo, y cambiar de manera significativa los hábitos de transporte, la creación y mantenimiento de 
infraestructuras no es suficiente, sino que también requiere la implantación de medidas de pro¬ 
moción, culturales y formativas. 

Desde esta perspectiva ederbidea ha previsto la realización de distintas acciones que forman 
un conjunto coherente, dirigidas a informar y concienciar a los responsables políticos, técnicos y 
público en general, sobre los retos y ventajas de la movilidad ciclista, así como a mejorar la capa¬ 
citación del personal técnico que se ocupa de este ámbito: 

a) Elaboración de una guía transfronteriza de políticas locales ciclistas (en edición trilin¬ 
güe: euskera, español, francés) dirigida a los responsables políticos y técnicos de las admi¬ 
nistraciones locales responsables del ámbito de la movilidad. Dicho material busca con¬ 
cienciar sobre la necesidad de reducir la movilidad motorizada individual, así como sobre 
el interés que presenta apostar por la promoción de los desplazamientos peatonales y ci¬ 
clistas. 

b) De este modo, mejorará la capacitación técnica del personal de las administraciones loca¬ 
les concernidas, haciéndoles conocedores de las bases teóricas de la movilidad ciclista y 
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sostenible, así como de los ejes que deberían estructurar la actuación pública en esta área. 
Asimismo, se proporcionará información sobre buenas prácticas de movilidad ciclista lle¬ 
vadas a cabo en los territorios participantes en el proyecto ederbidea, poniendo en valor la 
experiencia ya acumulada en este ámbito, y de este modo contribuir a un cambio de acti¬ 
tudes entre los responsables políticos y el personal técnico. 

c) Creación de un foro telemático para establecer una red profesional de intercambio de 
conocimiento y de reflexión sobre la movilidad ciclista. Este foro favorecerá el contraste 
del conocimiento administrativo, técnico y ciudadano acumulado en el ámbito de las polí¬ 
ticas locales de movilidad ciclista (planes, proyectos, programas, estudios...). 

Pensamos que la reflexión y debate entre responsables políticos, personal técnico y 
miembros de entidades ciudadanas sobre temas monográficos que afectan a la planifica¬ 
ción, diseño y gestión de políticas locales de movilidad ciclista, contribuirá a un cambio de 
actitudes que potenciará la apuesta por el ciclismo cotidiano. 

d) Celebración de tres ediciones de jornadas transfronterizas de sensibilización, que ten¬ 
drán lugar cada año alternativamente en Gipuzkoa, Pirineos Atlánticos y Navarra. Estas 
jornadas, aunque abiertas a cualquier persona o entidad interesada, estarán dirigidas a 
acompañar y orientar el interés emergente por la movilidad ciclista presente entre los 
responsables políticos y el cuerpo técnico, además de mejorar su capacitación, e: 

• Informar sobre el desarrollo de ederbidea y mejorar la cultura de la bicicleta en nuestro te¬ 
rritorio, y el conocimiento sobre los desafíos, ventajas y posibilidades existentes. 

• Sensibilizar sobre la necesidad de fomentar en la escala local los desplazamientos peato¬ 
nales y ciclistas, al tiempo que se reduce la movilidad motorizada individual. 

• Dar a conocer buenas prácticas de movilidad ciclista existentes en nuestro territorio trans¬ 
fronterizo, así como los itinerarios y servicios existentes y proyectados. 

• Intercambiar conocimientos y reflexionar colectivamente acerca de los mismos. 

e) Organización de paseos en bicicleta para el público en general, que tendrán por objetivo 
hacer descubrir el placer que conlleva la práctica de la bicicleta en entornos seguros y 
agradables. Estos paseos ofrecerán la oportunidad de difundir información de manera 
amplia, y de fomentar entre los participantes el hábito de desplazarse cotidianamente en 
bicicleta. Para ello está previsto celebrar tres paseos en bicicleta, abiertos a personas de 
cualquier edad, en un marco festivo y cordial, a lo largo de los itinerarios ciclistas de 
EDERBIDEA. 

f) Creación de una red de escuelas de enseñanza ciclista. Todavía resulta necesario que 
las administraciones públicas impulsen y apoyen iniciativas dirigidas a la enseñanza de la 
circulación en bicicleta. En efecto, si bien una amplia mayoría de las personas que residen 
en nuestro territorio transfronterizo sabe andar en bicicleta, muchas no la utilizan en sus 
desplazamientos cotidianos por no considerarse lo suficientemente seguras para pedalear 
en entornos urbanos. 

Afortunadamente, una parte importante de estas personas estaría interesada en adqui¬ 
rir suficiente destreza para circular en bicicleta si se le ofrecieran oportunidades para ello. 
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Por otra parte, las iniciativas existentes en este ámbito utilizan estrategias, metodologías y 
planteamientos de distinto tipo, con sus respectivos puntos débiles y fuertes. 

Algunas de estas experiencias incorporan a este planteamiento la recuperación de bicicle¬ 
tas abandonadas o en desuso, que son utilizadas en las acciones formativas. 

La recuperación de bicicletas abandonadas, más allá del valor de reutilización que re¬ 
presenta, puede constituir un nicho de empleabilidad para personas con problemas de in¬ 
serción social y laboral, en un momento en el que la demanda de bicicletas de 2- mano as¬ 
ciende progresivamente. 

Por todo ello, se estima de interés propiciar el intercambio de experiencias entre enti¬ 
dades que en nuestro territorio transfronterizo operan en el ámbito de la enseñanza de la 
circulación en bicicleta. En efecto, se considera que estos encuentros, más allá de significar 
una experiencia de aprendizaje para sus participantes, también contribuirá a establecer 
unos lazos de relación entre los mismos de cara al futuro. 

Para ello se prevé fomentar la creación de una red de escuelas de enseñanza ciclista, 
asociadas a una red participativa de reciclaje/reparación de bicicletas, basándose en las 
asociaciones ya existentes, y más en concreto: 

• organizar encuentros e intercambios de información entre las asociaciones. 

• suministrarles material para compartir entre ellas. 

• adiestrar instructores ciclistas, para que sean capaces de proporcionar una forma¬ 
ción estructurada y lúdica. 

g) Acompañamiento de proyectos de sensibilización de estudiantes, a fin de que descubran y 
experimenten el uso de la bicicleta como medio de transporte para ir a la escuela y a sus 
actividades cotidianas. 

h) Adquisición de maquinaria de micro percusión para marcar bicicletas con un código (tipo 
Bicycode) que es posteriormente registrado en una base de datos, y así garantizar la traza- 
bilidad de las mismas. Asimismo, se pondrá en marcha un proceso de colaboración con los 
servicios de policía para facilitar la búsqueda de las bicicletas en caso de robo. 

i) Formación técnica sobre infraestructuras ciclistas. Con esta acción, se pretende ofrecer 
una formación al personal técnico encargado de las infraestructuras ciclistas, a fin de con¬ 
seguir que estas estén mejor integradas en los proyectos viarios y en las actuaciones en el 
espacio público. 

Para ello se realizarán visitas a proyectos concretos para examinar las soluciones técni¬ 
cas más adecuadas, intercambiar experiencias, contrastar las distintas normativas y las 
experiencias prácticas de las administraciones de ambos lados de la frontera. 

La oferta se dirigirá especialmente a los técnicos que diseñan proyectos públicos, así como 
a responsables de consultoras. 


Mejorar la intermodalidad bicicleta y transporte público 

Una de las formas de animar al uso de la bicicleta en nuestros desplazamientos cotidianos es faci¬ 
litar su intermodalidad con otros modos de transporte. 
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Con ederbidea se llevarán a cabo acciones que faciliten combinar el uso de la bicicleta con el 
transporte público (autobús, tren...). Para ello se mejorará la información que se suministra sobre 
itinerarios y horarios del transporte público, y las posibilidades de embarque de las bicicletas en 
trenes/autobuses, se ofrecerán servicios de aparcamiento y de alquiler de bicicletas en las esta¬ 
ciones, y se intentará facilitar el embarque de bicicletas en autobuses. 

Como se ha mencionado anteriormente, se diseñará un módulo dedicado a los desplazamien¬ 
tos ciclistas en el calculador de itinerarios del proyecto Transfermuga, desarrollado por la Eu- 
rorregión Nueva Aquitania-Euskadi-Navarra. Se trata de una herramienta creada específicamente 
para facilitar una información multimodal que el usuario puede utilizarla para sus itinerarios, tan¬ 
to a pie, como en bicicleta, en tren o en autobús. 



Fotografía de la antigua estación del Plazaola, en Leitza. 


Además, se van a estudiar los servicios de bicicletas públicas existentes en nuestros territo¬ 
rios, lo que permitirá definir la pertinencia de implantar eventuales nuevos sistemas en nuestros 
territorios. 

Está previsto analizar las estaciones de tren de Hendaya y San Juan de Luz para analizar las 
posibilidades de adaptarlas a la intermodalidad con la bicicleta. Por su parte, el Gobierno de Na- 
varra y el Ayuntamiento de Imotz acondicionarán las antiguas estaciones de tren de Leitza y 
Latasa para adecuarlas a usos relacionados con el ciclismo en su vertiente recreativa. 
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También se va a elaborar un documento de recomendaciones para la creación de aparca¬ 
mientos seguros en espacios públicos, y otro sobre el transporte de bicicletas en los autobu¬ 
ses. 

Por último, se estudiará el lanzamiento de nuevos servicios para ciclistas y la realización de 
un proyecto piloto en la bahía de Txingudi. 


Gestión del proyecto 

El proyecto ederbidea tiene como jefe de filas al Conseil départemental des Pyrénées-Atlantiques, 
mientras que cada uno de los cuatro ejes del proyecto es dinamizado y coordinado por un socio. 
Además de las reuniones propias de cada eje, un Comité de Cooperación compuesto por represen¬ 
tantes técnicos de cada entidad socia, celebra trimestralmente una reunión para asegurar la eje¬ 
cución, el seguimiento y la coordinación de la programación prevista. 

Por otra parte, un Comité de Pilotaje, compuesto por cargos políticos representantes de las en¬ 
tidades socias, se reúne una vez al año para hacer el balance y seguimiento de las acciones lleva¬ 
das a cabo a lo largo del año transcurrido, y acordar la programación para el año siguiente. 

Se cuenta con una plataforma telemática, de carácter colaborativo, para el intercambio de infor¬ 
mación y documentación. 

El área de Comunicación del proyecto es liderada por el Gobierno de Navarra. En esta área ca¬ 
be reseñar la celebración del evento del lanzamiento público de ederbidea que se celebró en Ba¬ 
yona el 7 de septiembre de 2016, que estuvo acompañado de una conferencia de prensa en la que 
comparecieron los principales representantes políticos del proyecto. 

Se ha creado una cuenta oficial en Twitter (@ederbidea) que informa periódicamente sobre el 
desarrollo del proyecto. Y en breve se editará el primer boletín informativo, y se pondrá en servi¬ 
cio un sitio web diseñado específicamente para informar al público interesado sobre todos los as¬ 
pectos relacionados con el proyecto. 
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Ciclaveiro. 

Ciudadanía activa para una ciudad y región 
con más bicicletas 


Rui Igreja, Joana Ivónia, Francisco Curado Teixeira, Jorge Monteiro, 

Joel Oliveira, Laurent Oliveira, Joáo Vidal, Pedro Oliveira Santos, 

Paulo Veiga, Clara Sena 

C iclaveiro es un proyecto de ciudadanía activa, nacido en noviembre de 2014 en el seno de 
Aveiro em Transifáo (parte del movimiento internacional Transition Towns). El grupo 
funcionó de modo informal hasta julio de 2016, cuando se constituyó como asociación sin 
fines lucrativos con la designación de Ciclaveiro, Associafáo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta. 

Los beneficios ambientales, sociales y económicos de la adopción de formas de movilidad acti¬ 
va y el potencial que la bicicleta tiene como medio de transporte sostenible en contexto urbano, 
sea en exclusivo o en combinación con transportes públicos en desplazamientos de más grande 
distancia, son hoy en día bien conocidos y se encuentran bien documentados. El grupo partilla de 
la opinión generalizada de que la región de Aveiro posee excelentes condiciones naturales, una 
dimensión territorial favorable y una fuerte conexión cultural a la bicicleta, que propician el re¬ 
curso a este medio de transporte. Sin embargo, se constata que la región, el municipio y la ciudad 
de Aveiro en particular han venido siendo objetos de políticas de movilidad y de ocupación del 
espacio público direccionadas casi en exclusivo para el uso del automóvil, observándose actual¬ 
mente una reducida utilización de la bicicleta. En este contexto, Ciclaveiro pretende promover e 
incentivar junto de la comunidad la movilidad en bicicleta, contribuir para la mejoría de condicio¬ 
nes para su práctica y divulgar la cultura y beneficios a ella asociados. 

Ciclaveiro viene realizando una vasta gama de iniciativas dirigidas a diversos públicos, desde 
niños a estudiantes universitarios, de comerciantes locales a la comunidad en general. Estas acti¬ 
vidades han registrado una elevada y creciente adhesión, con repercusión también en la frecuente 
y amplia cobertura por parte de los medios de comunicación locales y nacionales 1 . Véase, por 
ejemplo: la distinción de la organización de la European Mobility Week 2 , una iniciativa de la Co¬ 
misión Europea; el Premio Nacional de Movilidad en Bicicleta en la categoría Activismo e Inter- 


1 Ciclaveiro (2017), «Presentas mais relevantes do projecto Ciclaveiro e das nossas iniciativas nos órgáos de co- 
municafáo»: http:// ciclaveiro.pt/ media 

2 Ciclaveiro (2016), «Ciclaveiro: melhor exemplo europeu em acfoes de sensibilizando para a promofáo da mobi¬ 
lidade urbana sustentável»: https://ciclaveiro.wordpress.com/2016/03/24/ciclaveiro-melhor-exemplo- 
europeu/ y Ciclaveiro (2016), «Ciclaveiro nos Workshops da European Mobility Week»: 

https://ciclaveiro.wordpress.com/2 016/05/04/ciclaveiro-nos-workshops-da-european-mobility-week/ 
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vención Social 3 ; y la inclusión de varias iniciativas en el EUROPEANMOBILITYWEEKBestPractice 
Guide 201 6 4 y en el The EU Cycling Promotion Guide: Crossing Bordersfor Cycling BestPractices 5 . 

Con este abordaje de aproximación a la comunidad, con proyectos participativos y colaborati- 
vos, envolviendo ciudadanos, instituciones, asociaciones y empresas, se pretende construir un 
sentimiento de pertenencia por la bicicleta, contribuyendo para el aumento de la cohesión social 
y para un saludable cambio de hábitos de movilidad en Aveiro. 

Ciclaveiro intenta también colaborar con las autoridades locales en el sentido de sensibilizarlas 
para la movilidad en bicicleta e viene proponiendo medidas que contribuyan para mejorar las 
condicionas para una más apelativa, confortable, segura y común utilización de la bicicleta en las 
calles e carreteras de Aveiro. Con esta metodología se espera que los abordajes bottom-up y top- 
down se complementen, contribuyendo así para una ciudad, municipio e región ambiental, social 
y económicamente más sostenibles. 

La comunicación es encarada por Ciclaveiro como un aspecto fundamental en la promoción de 
la movilidad en bicicleta, al cual le dedica una parte importante de su esfuerzo. Esto es consegui¬ 
do, a través de divulgación en los propios medios de comunicación online ( website , blog, Facebook 
y newsletter) y para los órganos de comunicación locales e nacionales de información de sus ini¬ 
ciativas, así como educando acerca de los diversos beneficios de la utilización cotidiana de la bici¬ 
cleta, su papel en la construcción de mejores ciudades y mejor calidad de vida y contribuyendo 
para poner la cuestión de movilidad en bicicleta en la agenda pública. 



Figura 1 . Ejemplos de la presencia de Ciclaveiro en los medios de comunicación. 


3 Ciclaveiro [2016], «Prémio Nacional de Mobilidade em Bicicleta»: 

https://ciclaveiro.wordpress.com/2016/09/22/premio-nacional-de-mobilidade-em-bicicleta/ 

4 Eurocities [2016], EUROPEANMOBILITYWEEK Best Practice Guide 2016: 

http://mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2 016/EM W_Best_Practice_G 
uide_2016_BR.pdf 

5 Ministry of Infrastructure and Environment [Netherlands], Ministry of Foreign Affairs [Netherlands] and Dutch 
Cycling Embassy [2016], The EU Cycling Promotion Guide: Crossing Bordersfor Cycling Best Practices: 
https://drive.google.com/open?id=0BwWW2xEN2fBEYHDY3JGdGhGTk0 
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Actividades más relevantes 

A continuación se indican las iniciativas más relevantes realizadas por Ciclaveiro desde mayo de 
2015 hasta abril de 2017, y respectivas adhesiones y colaboraciones: 

• 38 talleres comunitarios de mecánica de bicicletas, con una media de entre 5 y 10 partici¬ 
pantes por sesión. (Las sesiones en la Universidad de Aveiro son llevadas a cabo en cola¬ 
boración con NBicla, Núcleo da Bicicleta da Associafáo Académica). 

• 7 pedaladas, con un total de 123 participantes. 

• 1 Q y 2- Aveiro City Bike Experience, con 43 y 48 participantes, respectivamente 
(con la colaboración de la Associafáo Comercial do Distrito de Aveiro) 

• Campaña #ciclopega contra el aparcamiento ilegal en un carril-bici. 

• Mini-Rodas, con 85 niños participantes y respectivos padres/responsables. 

• 1-y 2- ediciones del Concurso de Escaparates, «Aveiro y la Bicicleta» y «Aveiro, ciudad del 
comercio en bicicleta», con 21 y 35 tiendas participantes, respectivamente (con la colabo¬ 
ración de Diário de Aveiro, corda y Associafáo Comercial do Distrito de Aveiro). 

• 5 debates y tertulias (* algunos de ellos en colaboración con la Plataforma Tecnológica da 
Bicicleta e Mobilidade Suave y el Núcleo da Bicicleta da Associafáo Académica da Univer- 
sidade de Aveiro): 

■ La bicicleta y el comercio local, 52 participantes. 

■ Participación pública en la revisión del Plan Director Municipal de Aveiro, 44 parti¬ 
cipantes. 

■ La movilidad en bicicleta e la siniestralidad viaria*, 34 participantes. 

■ Unión de Ciclistas de Brasil*, 25 participantes 

■ Comercio bike-friendly*, 35 participantes. 

• 1- Encuentro Nacional (Portugal) de Grupos Promotores de la Movilidad Urbana en Bici¬ 
cleta, con la presencia de 17 organizaciones de todo el país representadas por cerca de 90 
personas. 

• 14 artículos de opinión en Diário de Aveiro. 

• 7 páginas en Diário de Aveiro durante la Semana Europea de la Movilidad 2016 6 . 


6 Semana da Mobilidade (2016), Diário de Aveiro: http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/09/Semana-da- 
Mobiiidade-Diario-de-Aveiro-16-22-Setembro-2016.pdf 
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1 0 CONCURSO DE MONTRAS 

Aveiro e 
a Bicicleta 

Informales e inscriqóes gratuitas ciclaveiro(®gmail.com ou 234 377 190 

Inscribes até 14 Outubro 2015 


Organizas*»: 

cicla 

**veiro 


ciclavetro.pt 
facebook com/cidaveiro 


Apotos: 


Diario 


de Aveiro 


W 


corda 


Figura 2. Cartel del 1 er Concurso de Escaparates. 
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• 53 artículos en el blog Ciclaveiro 7 , con más de 7 mil visitantes y de 15 mil visualizaciones. 

• 14 presencias en programas de radio y una en programas de televisión. 

• 2 documentos: 

■ Ciclaveiro (2016), Sugestoes para a Revisáo do Plano Director Municipal deAveiro: 
Para urna mobilidade ciclável e sustentável em Aveiro 8 ,47 pp. Con 218 subscrito¬ 
res. 

■ Ciclaveiro (2016), Proposta de Estacionamentos para Bicicletas em Aveiro 9 , 60 pp. 

(La propuesta contó con los apoyos de: Federando Portuguesa de Cicloturismo e 
Utilizadores de Bicicleta, Núcleo Regional deAveiro da Quercus, AEVA, Associafao 
Comercial do Distrito de Aveiro, CORDA, MUBi, Federando Portuguesa de Ciclismo y 
ABIMOTA). 

• Participación en 3 documentos: 

■ Ministry oflnfrastructure and Environment [Netherlands], Ministry ofForeign Af- 
fairs [Netherlands] y Dutch Cycling Embassy (2016), The EU Cycling Promotion 
Guide: Crossing Bordersfor Cycling Best Practices 10 . 

■ Eurocities (2016), EUROPEANMOBILITYWEEKBest Practice Guide 2016 11 . 

■ Civicwise (2017), Civic Practices 12 . 

• Participación en 3 conferencia s/workshops-. 

« European Mobility Week Workshops and Awards Ceremony, Bruselas 20-21 abril 
2016. Coordinación de los dos workshops «MOBILITYACTION Best practice: 'bicycle 
and local businesses». 

■ XIII Congreso Ibérico 'La Bicicleta y la Ciudad’, Vila Nova de Gaia (Portugal) 
29 abril-01 mayo 2016. Presentación de 3 comunicaciones. 


7 Ciclaveiro (2017), Blog Ciclaveiro: http://ciclaveiro.wordpress.com/ 

8 Ciclaveiro (2016), Sugestoes para a Revisao do Plano Director Municipal de Aveiro: Para urna mobilidade ciclável e susten¬ 
tável em Aveir: http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/01/Para-uma-Mobilidade-Ciclavel-e-Sustentavel-em- 
Aveiro_versaopublica.pdf 

9 Ciclaveiro (2016), Proposta de Estacionamentos para Bicicletas em Aveiro. 

http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/04/Proposta-de-Estacionamentos-para-Bicicletas-em-Aveiro.pdf 

10 Ministry oflnfrastructure and Environment [Netherlands], Ministry ofForeign Affairs [Netherlands] and Dutch Cycling 
Embassy (2016), The EU Cycling Promotion Guide: Crossing Borders for Cycling Best Practices-, 
https://drive.google.com/open?id=0BwWW2xEN2fBEYllDY3JGdGhGTk0 

11 Eurocities (2016), EUROPEANMOBILITYWEEK Best Practice Guide 

2016: http://mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2016/EMW_Best_Practice_Guide_ 
2016_BR.pdf 

12 Civicwise (2017), Civic Practices: https://civicwise.org/civicpractices/ 
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■ Scientists for Cycling Colloquium, Aveiro (Portugal) 17-19 Noviembre 2016. Pre¬ 
sentación y participación en la sesión especial 'Financing Advocacy Groups - 
Challenges’. 

• 1 premio y 1 distinción: 

■ Mejor ejemplo europeo de Mobility Actions (acciones de sensibilización e promo¬ 
ción de movilidad urbana sostenible), distinción de la organización de European 
Mobility Week en consulta con la Comisión Europea. 

■ Premio Nacional (Portugal) de Movilidad en Bicicleta 2016, en la categoría activis¬ 
mo e intervención social, atribuido por la Federando Portuguesa de Cicloturismo e 
Utilizadores de Bicicleta. 


Se pueden consultar más detalles acerca de estas y las restantes iniciativas conducidas por Ci- 
claveiro en 2015 y 2016, en sus informes de actividades referentes a eses años 13 . 


13 Ciclaveiro (2016), Ciclaveiro -Relatório de Actividades 2015: 

https://drive.google.com/open?id=0B4J7SQWguTgiWmRPNUdyVnloU2s y Ciclaveiro (2017), Ciclaveiro -Relatório de Activi¬ 
dades 2016-, http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2017/02/Ciclaveiro-Relatorio-de-Actividades-2016.pdf 
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Ciclaveiro. 

Cidadania activa para urna cidade e regiáo 
com mais bicicletas 

Rui Igreja, Joana Ivónia, Francisco Curado Teixeira, Jorge Monteiro, 
Joel Oliveira, Laurent Oliveira, Joáo Vidal, Pedro Oliveira Santos, 

Paulo Veiga, Clara Sena 


C iclaveiro é um projecto de cidadania activa, nascido em Novembro de 2014 no seio da ini¬ 
ciativa Aveiro em Transifáo (parte do movimento internacional Transition Towns). O gru¬ 
po funcionou de modo informal até Julho de 2016, momento em que se constituiu legal¬ 
mente como associaf ao privada sem fins lucrativos com a designando Ciclaveiro - Associafao pela 
Mobilidade Urbana em Bicicleta. 

Os beneficios ambientáis, sociais e económicos da adopfáo de modos de mobilidade activos e o 
potencial que a bicicleta tem como meio de transporte sustentável em contexto urbano, quer em 
exclusivo, quer em combinando com transportes públicos em deslocan oes de maior distáncia, sao 
hoje bem conhecidos e encontram-se bem documentados. O grupo partilha da opiniao generaliza¬ 
da de que a regiáo de Aveiro apresenta excelentes características naturais, urna dimensáo de te¬ 
rritorio favorável e urna forte ligando cultural á bicicleta, que propiciam o recurso a este meio de 
transporte. Apesar disso, constata-se que a regido, o concelho e a cidade de Aveiro em particular 
tem sido alvos de políticas de mobilidade e de ocupando do espano público direccionadas quase 
exclusivamente para o uso do automóvel, observando-se actualmente urna reduzida taxa de utili¬ 
zando da bicicleta. Neste contexto, o Ciclaveiro pretende promover e incentivar junto da comuni- 
dade a mobilidade em bicicleta, contribuir para a melhoria de condinoes para a sua prática e di¬ 
vulgar a cultura e os beneficios a ela associada. 

O Ciclaveiro tem realizado um vasto leque de iniciativas dirigidas a diversos públicos, desde 
criannas a universitários, de comerciantes locáis á comunidade em geral. Estas actividades tem 
registado urna elevada e crescente adesao, com repercussao também na frequente e ampia cober¬ 
tura por parte dos órgaos de comunicando locáis e nacionais 1 . Veja-se ainda por exemplo: a dis- 
tinnao da organizando da European Mobility Week 2 , urna iniciativa da Comissao Europeia; o Pré- 


1 Ciclaveiro (2017], «Presentas mais relevantes do projecto Ciclaveiro e das nossas iniciativas nos órgaos de co¬ 
municando»: http:// ciclaveiro.pt/ media 

2 Ciclaveiro (2016], «Ciclaveiro: melhor exemplo europeu em ac^oes de sensibilizando para a promondo da mobi¬ 
lidade urbana sustentável»: https://ciclaveiro.wordpress.com/2016/03/24/ciclaveiro-melhor-exemplo- 
europeu/ y Ciclaveiro (2016], «Ciclaveiro nos Workshops da European Mobility Week»: 

https://ciclaveiro.wordpress.com/2 016/05/04/ciclaveiro-nos-workshops-da-european-mobility-week/ 
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mió Nacional de Mobilidade em Bicicleta na categoría de Activismo e Intervenido Social 3 ; e a in- 
clusao de várias das iniciativas no EUROPEANMOBILITYWEEKBest Practice Guide201 6 4 e no The 
EU Cycling Promotion Guide: Crossing Bordersfor Cycling Best Practices 5 . 

Com esta abordagem de aproximando a comunidade, através de projectos participativos e co- 
laborativos, envolvendo cidadaos, instituifSes, associafSes e empresas, pretende-se alicerfar a 
construido de um sentimento de pertenna em relaido a bicicleta, contribuindo para o aumento da 
coesao social e para urna saudável mudan na de hábitos de mobilidade em Aveiro. 

O Ciclaveiro tenta também colaborar com as autoridades locáis no sentido de as sensibilizar 
para a importancia da mobilidade em bicicleta e tem vindo a propor medidas que contribuam pa¬ 
ra melhorar as condinoes para urna mais apelativa, confortável, segura e comum utilizando da bi¬ 
cicleta ñas rúas e estradas de Aveiro. Com esta metodología espera-se que as abordagens bottom- 
up (de baixo para cima) e top-down (de cima para baixo) se complementem, contribuindo assim 
para urna cidade, concelho e regido ambiental, social e económicamente mais sustentáveis. 

A comunicando é encarada como um aspecto fundamental na promondo da mobilidade em bici¬ 
cleta, ao qual o Ciclaveiro dedica urna parte importante do seu esforno. Isto é conseguido através 
de divulgando nos meios próprios de comunicando online (website, blog, facebook e newsletter) e 
para os órgaos de comunicando locáis e nacionais de informando das suas iniciativas assim como 
educando acerca dos diversos beneficios da utilizando quotidiana da bicicleta, o seu papel na 
construnao de melhores cidades e melhor qualidade de vida e contribuindo para colocar a questao 
da mobilidade em bicicleta na agenda pública. 


Actividades mais relevantes 

A seguir estao indicadas as iniciativas mais relevantes organizadas pelo Ciclaveiro desde Maio de 
2015 até Abril de 2017, e respectivas adesóes e colaboranoes: 

• 38 oficinas comunitárias de mecánica de bicicletas (Cicloficinas), com urna média de entre 5 
e 10 participantes por sessao. (As sessoes na Universidade de Aveiro sao realizadas em co¬ 
laborando com o NBicla - Núcleo da Bicicleta da Associanao Académica). 

• 7 Pedaladas, com um total de 123 participantes. 

• 1- e 2- Aveiro City Bike Experience, com 43 e 48 participantes, respectivamente. 

(Com a colaborando da Associanao Comercial do Distrito de Aveiro). 

• Campanha #ciclopega contra o estacionamento ilegal numa ciclovia. 


3 Ciclaveiro (2016), «Prémio Nacional de Mobilidade em Bicicleta»: 

https://ciclaveiro.wordpress.com/2016/09/22/premio-nacional-de-mobilidade-em-bicicleta/ 

4 Eurocities (2016), EUROPEANMOBILITYWEEK Best Practice Guide 2016: 

http://mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2 016/EM W_Best_Practice_G 
uide_2 016_B R.pdf 

5 Ministry of Infrastructure and Environment [Netherlands], Ministry of Foreign Affairs [Netherlands] and Dutch 
Cycling Embassy (2016), The EU Cycling Promotion Guide: Crossing Bordersfor Cycling Best Practices: 
https://drive.google.com/open?id=0BwWW2xEN2fBEYHDY3JGdGhGTk0 
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Figura 1: Oficinas comunitarias de mecánica de bicicletas [Cicloficinas] acontecem duas vezes por mes, urna no centro da cidade 
deAveiro e outra na Universidade. 
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Figura 2: Aveiro City Bike Experience: experiencias em bicicleta em contexto urbano. 

• Mini-Rodas, com 85 crianzas participantes e respectivos pais/responsáveis. 

• 1- e 2- edifoes do Concurso de Montras 'Aveiro e a bicicleta' e 'Aveiro, cidade do comércio 

em bicicleta’, com 21 e 35 estabelecimentos comerciáis participantes. 

(Com a colaborando de Diário de Aveiro, CORDA e Associafáo Comercial do Distrito de A- 
veiro) 

• 5 debates e tertúlias: 

- A bicicleta e o comércio local, 52 participantes. 

- Participando pública na revisao do Plano Director Municipal de Aveiro, 44 partici¬ 
pantes. 

- A mobilidade em bicicleta e a sinistralidade rodoviária*, 34 participantes. 

- Unido de Ciclistas de Brasil*, 25 participantes. 

- Comercio bike-friendly* , 35 participantes. 

(* em colaborando com a Plataforma Tecnológica da Bicicleta e Mobilidade Suave e 
o Núcleo da Bicicleta da Associanao Académica da Universidade de Aveiro). 



Figura 3: Debates sobre diversos assuntos de mobilidade em bicicleta. 


• 1- Encontró Nacional (Portugal) de Grupos Promotores da Mobilidade Urbana em Bicicleta, 

com a presenna de 17 organizanoes de todo o país representadas por cerca de 90 pessoas. 

• 14 artigos de opiniao no Diário de Aveiro. 
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• 7 páginas no Diário deAveiro durante a Semana Europeia da Mobilidade 2016 6 . 

• 53 artigos no blog Ciclaveiro 7 , com mais de 7 mil visitantes e de 15 mil visualizares. 

• 14 presentas em programas de rádio e urna presenta em programas de televisáo. 

• 2 documentos: 

- Ciclaveiro (2016), Sugestóes para a Revisao do Plano Director Municipal deAveiro: 
Para urna mobilidade ciclável e sustentável em Aveiro 8 , 47 pp. Com 218 subscrito¬ 
res. 

- Ciclaveiro (2016), Proposta de Estacionamentos para Bicicletas em Aveiro 9 , 60 pp. 
(A proposta contou com os apoios de: Federado Portuguesa de Cicloturismo e Uti- 
lizadores de Bicicleta, Núcleo Regional de Aveiro da Quercus, AEVA, Associafáo 
Comercial do Distrito de Aveiro, CORDA, MUBi, Federado Portuguesa de Ciclismo e 
ABIMOTA). 

• Participado em 3 documentos: 

- Ministry oflnfrastructure and Environment [Netherlands], Ministry ofForeignAf- 
fairs [Netherlands] y Dutch Cycling Embassy (2016), The EU Cycling Promotion 
Guide: Crossing Bordersfor Cycling Best Practices 10 . 

- Eurocities (2016), EUROPEANMOBILITYWEEKBest Practice Guide 2016 11 . 

- Civicwise (2017), Civic Practices 12 . 

• Participado em 3 conferencias /workshops-. 

- European Mobility Week Workshops and Awards Ceremony, Bruxelas 20-21 Abril 
2016. Coordenado dos dois workshops "MOBILITYACTION Best practice: 'bicycle 
and local businesses”. 

- XIII Congresso Ibérico 'A Bicicleta e a cidade’, Vila Nova de Gaia 29 Abril - 01 Maio 
2016. Apresentado de 3 comunicados. 

- Scientists for Cycling Colloquium, Aveiro 17-19 Novembro 2016. Apresentado e 
participado na sessáo especial 'Financing Advocacy Groups - Challenges’. 

• 1 prémio e 1 distinfáo: 


6 Semana da Mobilidade (2016), Diário de Aveiro: http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/09/Semana-da- 
Mobilidade-Diario-de-Aveiro-16-22-Setembro-2016.pdf 

7 

Ciclaveiro (2017), Blog Ciclaveiro: http://ciclaveiro.wordpress.com/ 

8 Ciclaveiro (2016), Sugestóes para a Revisao do Plano Director Municipal de Aveiro: Para urna mobilidade ciclável e susten¬ 
tável em Aveiro: http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/01/Para-uma-Mobilidade-Ciclavel-e-Sustentavel-em- 
Aveiro_versaopublica.pdf 

9 Ciclaveiro (2016), Proposta de Estacionamentos para Bicicletas em Aveiro: 

http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2016/04/Proposta-de-Estacionamentos-para-Bicicletas-em-Aveiro.pdf 

10 Ministry oflnfrastructure and Environment [Netherlands], Ministry of Foreign Affairs [Netherlands] and Dutch Cycling 
Embassy (2016), The EU Cycling Promotion Guide: Crossing Borders for Cycling Best Practices: 
https://drive.google.com/open?id=0BwWW2xEN2fBEYUDY3JGdGhGTk0 

11 Eurocities (2016), EUROPEANMOBILITYWEEK Best Practice Guide 

2016: http://mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2016/EMW_Best_Practice_Guide_ 

2016_BR.pdf 

12 

" Civicwise (2017), Civic Practices: https://civicwise.org/civicpractices/ 
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- Melhor exemplo europeu de Mobility Actions (acfoes de sensibilizando e promondo 
da mobilidade urbana sustentável), distinfáo da organizando da Semana Europeia 
da Mobilidade em consulta com a Comissao Europeia. 

- Prémio Nacional (Portugal) de Mobilidade em Bicicleta 2016, na categoría activis¬ 
mo e intervennao social, atribuido pela Federando Portuguesa de Cicloturismo e U- 
tilizadores de Bicicleta. 

Mais detalhes acerca destas e das restantes iniciativas desenvolvidas pelo Ciclaveiro em 2015 e 
2016 podem ser consultados nos seus relatónos de actividades respeitantes a esses anos 13 . 


Ciclaveiro (2016), Ciclaveiro -Reiatório de Actividades 2015: 

https://drive.google.com/open?id=0B4J7SQWguTgiWmRPNUdyVnloU2s y Ciclaveiro (2017), Ciclaveiro -Reiatório de Activi¬ 
dades 2016-, http://ciclaveiro.pt/wp-content/uploads/2017/02/Ciclaveiro-Relatorio-de-Actividades-2016.pdf 
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O Caso de Braga 

Mário Meireles (tub - Transportes Urbanos de Braga) 


O uso da bicicleta tem vindo a aumentar ñas cidades como um modo de transporte alterna¬ 
tivo a ser utilizado ñas deslocafóes diárias. Isto porque muitos dos problemas das cidades 
sao relacionadas com o automóvel, nao só ao nivel ambiental (devido as emissoes poluen- 
tes), mas também ao nivel da saúde (levam ao sedentarismo das pessoas), ao nivel económico, ao 
nivel social, ao nivel da seguranza rodoviária e, principalmente, ao nivel da ocupando do espado 
público. 

Por tudo isto é importante promover o uso dos transportes públicos e da bicicleta ñas cidades 
que, em conjunto, sao a solufao para muitos dos problemas das cidades. Numa altura em que exis¬ 
te investimento na infraestrutura da bicicleta o que é necessário garantir para que se efetive o uso 
da bicicleta? A infraestrutura por si só basta para aumentar o uso da bicicleta? 

A cidade de Braga é urna cidade bimilenar, mas onde a bicicleta já desempenhou um papel mais 
importante na sua mobilidade. O passado da mobilidade na cidade era mais sustentável do que é 
hoje, no presente já foram dados passos no sentido de um futuro mais inclusivo, inteligente e sus¬ 
tentável. Quais sao os planos para Braga e como pretende a cidade alcanzar os objetivos de ter 20 
Milhoes de Passageiros Transportados nos tub e 10 % da populando a pedalar na cidade? Qual o 
papel dos tub nesta promondo? 


Os BENEFICIOS DA BICICLETA 

Urna das principáis questoes que importa abordar na definifáo de urna estratégia para promover 
a utilizando do modo ciclável terá e deverá sempre atender ao aproveitamento das principáis van- 
tagens e beneficios na utilizando da bicicleta como principal meio de deslocando, especialmente 
para viagens pendulares. Sao diversos os beneficios da bicicleta como modo de transporte em 
termos ambientáis, saúde, económicos, sociais e de seguranza. 

A escolha da bicicleta como meio de transporte depende de fatores subjetivos, tais como: a 
imagem de marca, aceitando social, sentimento de inseguranfa, reconhecimento da bicicleta como 
meio de transporte de adultos. 

Mas também depende de fatores objetivos, tais como: a rapidez, a topografía, o clima, a segu¬ 
ranza e aspetos práticos relacionados com a sua utilizando. 

Alguns fatores objetivos podem ser dissuasores do uso da bicicleta, tais como um grande nú¬ 
mero de declives acentuados (que sejam superiores a 6 % durante várias dezenas de metros), a 
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presenta de ventos fortes, chuvas intensas ou calor extremo. No entanto, a frequencia destes fato- 
res é baixa, verificando-se urna elevada frequencia de dias com boas condif ñes para o uso da bici¬ 
cleta, mais do que aquilo que se imagina. Mesmo em casos extremos as condif ñes sao encontradas 
sazonalmente, ou seja, em países que tém longos períodos de neve, chuva e ventos fortes pode-se 
encontrar urna elevada taxa de utilizando da bicicleta como meio de transporte (ce, 2000). 

O ipcc (2014) refere que o planeamento integrado, o desenvolvimento da cidade orientado pa¬ 
ra o tránsito (tod -Transit Oriented Development) e cidades mais densas que sustentem os mo¬ 
dos ativos levam a urna reconversáo modal que permitirá, a longo prazo, um novo desenvolvi¬ 
mento urbano e investimentos em novas infraestruturas sustentáveis. 

O crescimento da circulafáo em transporte individual motorizado em meio urbano contribuí 
para um aumento do consumo de energía, nomeadamente dos combustíveis fósseis, assim como 
do congestionamento ñas principáis vías de circulando rodoviária. Por outro lado, para além do 
aumento da poluifáo do ar, existe aínda o contributo deste veículo para o aumento da poluifáo 
sonora, sendo a principal fonte de ruido na cidade. 

O nivel de poluifáo existente no habitáculo do transporte individual motorizado é superior á 
taxa de poluifáo existente no ar ambiente, ou seja, um condutor dentro de um veículo automóvel 
respira duas vezes mais CO (Monóxido de Carbono) e cerca de 50% mais de NOx (Óxidos de Azo¬ 
to) do que urna pessoa que utilize a bicicleta ou ande a pé. 

Segundo o ipcc (2014) o setor dos transportes foi, em 2010, responsável por 14 % das 
emissoes de gee, consumiu 27 % de energía e emitiu diretamente 6,7 Gt de C02. 

Urna alterando do paradigma da mobilidade urbana, que aumentasse o número de pessoas a 
utilizar a bicicleta como principal meio de transporte, levaría a urna efetiva e significativa redundo 
da poluifáo urbana, pois o aumento do uso da bicicleta leva á redundo da dependencia energética 
e á poupanfa de recursos energéticos naturais nao renováveis. 

O uso diário da bicicleta tem impactes positivos na saúde. As pessoas que utilizam a bicicleta 
como meio de transporte regular para se deslocar para a escola ou para o trabalho tem melhor 
forma física e, sobretudo, psicológica, levando mesmo a que essas pessoas sejam mais produtivas. 
O risco de problemas cardíacos para urna pessoa que nao fafa exercício físico regular atinge o 
mesmo nivel que um fumador que fume 20 cigarros por dia. A bicicleta pode ser, para algumas 
pessoas, o único meio de praticar exercício regularmente (ce, 2000). 

Segundo a who (2013), os níveis de excesso de peso em Portugal sao preocupantes e sao o re¬ 
sultado de má alimentando e falta de atividade física. Segundo o mesmo relatório Portugal estava 
entre os países com piores indicadores. Também nesta matéria a bicicleta pode ajudar a combater 
este fenómeno, pois a sua utilizando pode levar a que as pessoas pratiquem exercício físico diário 
e combatam, assim, potenciáis problemas de obesidade. 

Küster (2013) estima que os beneficios do uso da bicicleta para a saúde na Europa (27 países) 
tenha sido, em 2010, de 114 a 121 mil milhóes de euros. Denotar que a repartido modal das bici¬ 
cletas da Europa (27 países) nesse ano era de 7,4 %. 

Numa comunidade amiga da bicicleta os riscos de doenfa associados sao minorados pelo uso 
da mesma, ou seja, a bicicleta apresenta beneficios para a saúde das populares que devem ser 
sempre contabilizados e pode ser considerado um dos principáis fatores a considerar em análises 
custo-benefício, que nem sempre se verificam em análises económicas que integram a avahando 
do modo ciclável. 
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Segundo a ce (2000) quando as cidades combinam medidas a favor da bicicleta e dos transpor¬ 
tes públicos atingem urna redufáo da taxa de utilizafáo do transporte individual motorizado. 
Dependendo do nivel de congestionamento do meio urbano, a bicicleta é mais rápida do que o 
transporte individual motorizado em trajetos de, pelo menos, 5 km, podendo esta distancia au¬ 
mentar até aos 8 km quando a comparafáo é realizada com os transportes públicos. 

Por outro lado, na Europa 30 % dos trajetos efetuados em transporte individual motorizado 
dizem respeito a distancias inferiores a 3 km e 50 % desses trajetos sao inferiores a 5 km. É neste 
intervalo que a bicicleta se revela mais competitiva e pode substituir o transporte individual mo¬ 
torizado contribuindo diretamente para a redufáo dos congestionamentos urbanos e outras ex- 
ternalidades relacionadas com a utilizafáo do automóvel. 

Segundo Gossling e Choi (2015), se forem considerados apenas os custos sociais, o uso da bici¬ 
cleta traduz-se num ganho económico de 0,16 euros por quilómetro percorrido, inversamente o 
transporte individual motorizado representa um custo de 0,15 euros por quilómetro percorrido, 
ou seja, quando há urna transferencia modal do transporte individual motorizado para a bicicleta 
a cidade ganha 0,31 euros por quilómetro percorrido. 

Segundo Welleman (1999) e Clifton etal. (2012) quemse desloca de bicicleta gástamenos de ca¬ 
da vez que vai a urna loja de rúa (comércio local), mas vai lá com mais frequencia, o que totaliza 
um gasto superior. 

Segundo Küster (2013) os beneficios económicos do uso da bicicleta como meio de transporte, 
na Europa a 27 países, é de, pelo menos, 205 mil milhóes de euros. 

Os trabalhadores que utilizam a bicicleta ñas deslocaf oes casa trabalho sao mais produtivos no 
trabalho e nao requerem um dispendioso espado de parqueamento (Coulson etal, 2008). 
Segundo a ecf (2016b), os beneficios da bicicleta na Europa tem um valor de 513,19 mil milhóes 
de euros. Este valor diz respeito aos beneficios ambientáis, energéticos, de saúde, tecnológicos, 
temporais, espaciáis e económicos. 

O impacte que o uso dado ao espado público e o congestionamento das cidades 
tém ñas questóes sociais. Todo o meio de transporte usa espado público quer quando em movi- 
mento (circulando), quer parado (estacionado). O transporte individual motorizado é o que re- 
quer maior ocupando do espano público. 

A ce (2000) refere que o uso da bicicleta ñas cidades faz com que a atrafáo pelos transportes 
públicos aumente, urna vez que as pessoas acabam por combinar diferentes modos de transporte, 
nomeadamente a bicicleta e o transporte público. Isto leva a que os transportes públicos se tor- 
nem mais rentáveis. 

Também no que diz respeito a minimizar o impacto do transporte individual motorizado na ci¬ 
dade, a bicicleta tem que ser considerada como um aliado dos transportes públicos. 

A complementaridade entre ambos os meios de transporte numa cidade pode multiplicar por 
10 a área de influencia de urna paragem/estafáo de transporte público, passando de 300 para 300 
metros de área de influencia (Herrador etal, 2014). 

O aumento do número de pessoas a andar a pé e de bicicleta está diretamente ligado com a re- 
dufáo do número e gravidade da sinistralidade. Jacobsen (2003) concluí que urna pessoa que 
conduza um veículo motorizado tem menor probabilidade de colidir com urna pessoa que ande a 
pé ou de bicicleta quando existem mais pessoas a andar a pé ou de bicicleta. Para além disso, refe¬ 
re que a duplicafáo do número de utilizadores de bicicleta na cidade leva a urna redufáo em um 
terfo do risco de acídente para quem utiliza a bicicleta. 
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Portugal possui índices de sinistralidade rodoviária acima da média europeia. Em 2005 a mé- 
dia dos 28 estados membros da Uniáo Europeia era de 111 fatalidades por milháo de habitantes 
Portugal registava 119 fatalidades por milháo de habitantes. Em 2014 a média europeia era de 57 
fatalidades por milháo de habitante e Portugal registava 61 fatalidades por milháo de habitantes 
(erso, 2016). 

Para Silva (2016) a seguranza objetiva e a seguranza subjetiva (sentimento de inseguranfa) 
sáo fatores que podem promover, ou náo, o uso da bicicleta. 

Segundo Donário e dos Santos (2012) o Custo Económico e Social Anual Médio dos Acidentes Vi¬ 
drios em Portugal entre 1996 e 2010 foi de cerca de 2.503,3 Milhóes de Euros. Com base nestes 
dados pode-se estimar que o Custo Económico e Social dos Acidentes Viários em Portugal entre 
2004 e 2015 totalizou 23.582,4 Milhóes de Euros. 

A probabilidade de morte de um utilizador vulnerável aumenta exponencialmente a partir dos 
30 km/h. 

Deste modo, torna-se importante adotar medidas que tenham como principio o planeamento 
centrado ñas pessoas, e náo no automóvel, de modo a melhorar as condifóes de circulando dos 
modos ativos, nomeadamente através da introdufáo de medidas de acalmia de tráfego. Este tipo 
de medidas visa a diminuifáo da velocidade que é diretamente proporcional ao aumento da visáo 
periférica e reduz, ainda, a distancia de travagem, permitindo diminuir a gravidade das conse- 
quencias em caso de colisáo. 

As medidas de acalmia de tráfego implementadas devem surtir verdadeiro efeito ñas velocida¬ 
des praticadas nessas vias, náo só pela diminuifáo da sinistralidade e consequente aumento da 
seguranza, mas também pela humanizando das rúas e devolufáo da componente social ás mesmas 
(imtt, 2011a). 

Appleyard (1980) diz que as rúas deviam ser vistas como santuários, onde as crianzas pudes- 
sem brincar, ir para a escola de bicicleta ou para a paragem de autocarro sempre em seguranza, 
sendo que os atravessamentos devem sempre dar prioridade ao peáo. Acrescenta ainda que é im¬ 
portante que as rúas onde as crianzas crescem as salvaguardem de condutores imprudentes e dos 
excessos de velocidade, sendo que para isso é necessário transmitir a quem utiliza o automóvel 
que se tem de comportar como convidado e náo como dono da estrada. 

Um dos principáis aspetos na abordagem das questóes de seguranza relativas ao modo ciclável, 
prende-se com o tratamento dos pontos de conflito e gestáo do tráfego, pois é nestes pontos que 
as estatísticas demonstram que se dá o maior número de acidentes com pessoas que se deslocam 
de bicicleta (DfT, 2008). 

Ñas intersefóes deve ser garantida urna solufáo legível para as pessoas que circulam de bici¬ 
cleta. 

A variando de velocidade para quem circula de bicicleta deve ser minimizada ñas intersef oes. 
Para além disso, deve ser garantida a redundo efetiva da velocidade ñas intersef oes, urna vez que 
urna colisáo a baixas velocidades poderá produzir urna redundo efetiva dos impactos da sinistrali¬ 
dade, urna vez que existe urna maior probabilidade de sobrevivencia para acidentes que envol- 
vam velocidades mais baixas. 

De acordo com o estudo feito por Summala etal. (1996), que teve por base 39 acidentes, que 
ocorreram em 27 intersefóes, contatou-se que o principal tipo de acidentes tinha que ver espe¬ 
cialmente com um fator: tornar visível quem circulava de bicicleta. Este estudo verificou que 
quando a pessoa que circulava de bicicleta o fazia de forma contrária á natural circulando auto- 
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móvel (em contramáo -nao confundir com contra fluxo), entáo a probabilidade de colisao era 
maior. 0 maior número de acidentes ocorria em situafñes de bidirecionalidade da infraestrutura, 
pelo que os autores concluíram que urna das formas de prevenir esta situafáo era evitar a adofáo 
de pistas cicláveis bidirecionais. 


AS INFRAESTRUTURAS PARA A BICICLETA 

A construfáo de rede de infraestruturas de circulafáo de bicicletas ciclável por si só é urna forma 
de promofáo do uso da bicicleta como meio de transporte. Numa altura em que sao canalizados 
investimentos públicos para a criafáo destas infraestruturas é imperativo que as mesmas sejam 
bem construidas. Urna rede ciclável deve respeitar os cinco principáis critérios funcionáis, ou re¬ 
quisitos: coesáo, direfáo ou conveniencia, seguranza, conforto e atratividade. Estes cinco crité¬ 
rios/requisitos devem ser garantidos por forma a tornar toda a infraestrutura utilizável. 

Para isso é necessário transformar as estradas em rúas completas, onde seja possível utilizar a 
bicicleta. Isso nao significa necessariamente criar ciclovias. Aliás, a segregando é urna das últimas 
medidas a considerar na transformando de urna rúa. 

Ao falar de vias cicláveis ao nivel urbano o imtt (2011b) define tres tipos de infraestruturas: a 
via banalizada (coexistencia), a faixa ciclável e a pista ciclável (ciclovia). A estes tres tipos de in¬ 
fraestruturas a crow (2007) acrescenta rúas de bicicletas (fietsstraat). 

A via banalizada, também conhecida como via de tráfego combinado ou de coexistencia, consis¬ 
te numa rúa, normalmente residencial, onde a velocidade é reduzida (abaixo dos 30 km/h) e onde 
as bicicletas partilham o espano com o tráfego motorizado. Em caso de vias de sentido único é, 
muitas vezes, permitido o contrassentido ciclável, ou seja, as bicicletas podem circular em sentido 
contrário. Este duplo sentido ciclável é encontrado normalmente em rúas pedonais, zonas de co¬ 
existencia, zonas 30 e vias banalizadas. Esta via deve ter em conta os conceitos de acalmia de trá¬ 
fego que devem ser implementados por forma a garantir que as velocidades do tráfego motoriza¬ 
do sao reduzidas. 

As rúas de bicicletas (fietsstraat) sao vias de coexistencia com características especiáis, isto é 
possuem sinalizaf áo vertical, que indica que naquela rúa a prioridade é da bicicleta, e, por vezes, 
o piso é em paralelo ñas zonas onde circulam os rodados dos veículos motorizados de quatro ro¬ 
das. 

A faixa ciclável é parte integrante da faixa de rodagem e possui apenas sinalizafáo visual reco- 
rrendo a sinalizafáo horizontal, através de urna linha continua ou tracejada, e podendo ter urna 
colorafáo do pavimento diferenciada, e da sinalizafáo vertical correspondente. 

Segundo a crow (2007), se este tipo de vias for demasiado estreita (1,2 metros ou menos) tor- 
na-se duas a tres vezes mais perigosa do que vias mais largas. Aqui enquadram-se também vias 
designadas por «sugestivas», que nao sao mais do que faixas cicláveis entre 1,5 e 2 metros, sem 
cor no pavimento. As faixas cicláveis sao, no entanto, muitas vezes invadidas por estacionamento 
ilegal por parte de veículos motorizados individuáis, o que as torna pouco convidativas e atrativas 
para a circulafáo dos ciclistas. 

A pista ciclável, também conhecida por ciclovia, é um canal segregado do tráfego motorizado, 
que pode estar numa via paralela á via de tránsito ou em sitio próprio e pode ser unidirecional ou 
bidirecional. A mesma será sinalizada horizontal e verticalmente. 


[65] 


Ciudades Ciclistas 


Segundo a crow (2007), urna das desvantagens da pista ciclável corresponder a um sitio próprio, 
e nao a urna via paralela á faixa de rodagem, é a de que a pessoa que utiliza a bicicleta vai passar a 
estar fora do ángulo de visáo de quem conduz o veículo motorizado, o que torna os possíveis cru- 
zamentos mais perigosos. 

As pistas cicláveis bidirecionais estáo diretamente relacionadas com maiores riscos de colisóes 
com veículos motorizados em intersefóes (Summala etal, 1996). 

As pistas cicláveis, vias segregadas em relafáo ao tráfego em geral, mostraram ser muito efi¬ 
cientes na redundo de colisoes, especialmente ñas intersefoes e nos pontos de conflito 
(WHO, 2004). No entanto é necessário resolver os pontos (ou potenciáis pontos) de conflito (co¬ 
mo sejam paragens de autocarros, entradas de garagem, pravas de táxis), o tratamento dos cru- 
zamentos e a gestáo do tráfego (DfT, 2008). 

No entanto, segundo Alves (2006), o risco de colisáo entre um veículo motorizado e urna bici¬ 
cleta é superior, na maioria dos casos, quando existe urna segregando entre ambos. 

Para apoiar a tomada de decisáo sobre adofáo de vias de sentido exclusivo a ciclistas existem 
certos fatores que sao necessários considerar como o tráfego médio diário de veículos (pretendi¬ 
do), a largura da faixa de rodagem, a velocidade de circulando pretendida para os automóveis e al- 
gumas fontes consideram mesmo o volume de bicicletas diário. 

O aumento do uso da bicicleta ñas cidades leva a um aumento do número de bicicletas nao só 
em circulando, mas também paradas e estacionadas. Isto leva a que tanto as infraestruturas vidri¬ 
as, como as de parqueamento tenham que ser o melhor projetadas e implementadas. 

Os estaciónamenos para bicicletas, comumente conhecidos por bicicletários, sao muitas vezes 
esquecidos pelos urbanistas e planeadores urbanos. Por vezes parece existir urna anarquia no es- 
tacionamento das bicicletas, mas isso deve-se á má localizando dos estaciónamenos para bicicle¬ 
tas ou á insuficiencia do número de estaciónamenos nesses locáis. 

A instalando de estaciónamenos para bicicletas adequados e que cumpram os requisitos ne¬ 
cessários chamam a atennáo para a bicicleta. Para além disso, o espano público ganha outra orga¬ 
nizando. As bicicletas estacionadas presas a postes acabam por obstruir a passagem podendo pre- 
judicar pessoas que andam a pé, com carrinhos de bebé ou de cadeiras de rodas. Deste modo, 
quando o estacionamento de bicicletas nao esta organizado leva a que a bicicleta seja perspetiva- 
da pela sociedade de urna forma mais negativa, como um estorvo ou um obstáculo abusivo á nor¬ 
mal circulando pedonal, acabando assim por funcionar como urna forma de despromonáo do seu 
uso. 

Com o modelo e design adequados os estacionamentos para bicicletas podem ser urna mais- 
valia na estética e na vida urbana, podendo potenciar o uso da bicicleta e aumentar, assim, todos 
os beneficios para os seus utilizadores e para a economia das cidades (Celis & Bqlling-Ladegaard, 
2008). 

Um dos requisitos fundamentáis para que os estacionamentos para bicicletas cumpram a sua 
funnáo é a sua localizando. Para isso estas infraestruturas tem de estar localizadas na rota natural 
de quem circula de bicicleta, tem que ser visíveis, com um acesso fácil e a urna distáncia do des¬ 
tino final (principáis pontos de interesse) que esteja alinhada com o propósito e a durando do es¬ 
tacionamento. Por exemplo, se o estacionamento for de curta durando, a distáncia ao destino final 
deve ser inferior a 15 metros. 

Segundo Celis e Bqlling-Ladegaard (2008), ñas zonas residenciáis devem ser garantidos esta¬ 
cionamentos para bicicletas para 2 a 2,5 bicicletas por cada 100 m 2 de área. Ñas lojas comerciáis 


[66] 


Promover o uso da bicicleta ñas cidades 


devem ser garantidos 1 a 2 estacionamentos para bicicletas ñas imediafóes de cada loja, para o 
caso de lojas maiores ou supermercados é recomendada a instalando de 1 estacionamento para 
bicicletas para cada 100 m 2 de área, no caso da loja estar instalada em áreas densas, a recomen¬ 
dando é de 2 estacionamentos para bicicletas para cada 100 m 2 de área. 

Um modelo que cumpre todos estes requisitos, mais simples, mais fiável e mais difundido é o 
do tipo «Sheffield» ou «U-invertido» ou em forma de «A». Para além disso, sao de fácil fabrico e 
instalando. Outros modelos sao aceites. 

Por vezes os lugares de estacionamento reservados para velocípedes sao invadidos por moto¬ 
ciclos, pelo que se deve promover a fiscalizando do sistema para a resolufdo deste e outro tipo de 
problemas. Por outro lado, importa destacar que as cidades devem também dar resposta as ne- 
cessidades destes veículos, oferecendo solufoes atrativas, numa ótica de promondo concertada da 
mobilidade. 

Segundo a ce (2000) o declínio do uso da bicicleta deve-se sobretudo á ausencia ou ao desapa- 
recimento de infraestruturas para a bicicleta. Por outro lado, fatores como o aumento do tráfego 
automóvel, as elevadas velocidades praticadas em meio urbano, a falta de considerando pelas pes- 
soas que andam de bicicleta por parte das pessoas que utilizam o automóvel e o furto de bicicletas 
também representam um papel importante para esse declínio. 

É, por isso, necessário atuar sobre estes fatores para reverter o declínio do uso da bicicleta co¬ 
mo principal meio de transporte. 

A promondo do uso da bicicleta como meio regular de transporte tem que passar igualmente 
pelo aumento da seguran na efetiva e percecionada pelas pessoas que usam ou pretendem usar a 
bicicleta. Aliás, existem pessoas que só nao usam a bicicleta porque ainda nao sentiram, por parte 
dos poderes públicos, o incentivo e a garantia de seguranna necessária para tal (ce, 2000). 

A promondo da mobilidade ciclável tem, também, vindo a ser associada a urna redundo do au¬ 
tomóvel ñas zonas urbanas das cidades. A promondo da bicicleta tem mais sucesso quando existe 
urna política de mobilidade integrada, que envolva todos os modos de transporte, com vista a al- 
cannar urna mobilidade sustentável (imtt, 2011b). Aqui entra também a gestao do estacionamen¬ 
to, urna vez que ao construir vias cicláveis será necessário suprimir ou taxar os lugares de esta¬ 
cionamento existentes, por forma a tornar menos atrativo o automóvel e mais atrativos os restan¬ 
tes meios de transporte. 

Segundo o imtt (2011b) existe a necessidade de reduzir as velocidades em meio urbano por 
forma a garantir que as rúas sejam espanos multifuncionais em que o transporte individual moto¬ 
rizado se adapte aos restantes utilizadores da via pública. 

Segundo a crow (2007), o desenho da própria rede ciclável, ainda que seja o mais abstrato, é 
dos mais importantes para promover o uso da bicicleta. É especialmente importante que quem 
planeia a rede ciclável tenha urna boa percenáo da funcionalidade da rede ciclável para poder pro¬ 
jetar, de forma eficiente, urna intersefáo ou urna parte de urna rúa. É preciso ter ainda em conta 
que a implementafdo de urna rede ciclável ou de urna via ciclável nao é um processo estático no 
tempo, mas um processo dinámico que requer sempre manutenido, desenvolvimento, investi¬ 
gando e inovafáo tendo em conta novas funfóes que urna rede ciclável deve desempenhar, proce- 
ssos de benchmarking que revelem novas soluf oes ou técnicas, ou, mesmo queixas fundamenta¬ 
das dos utilizadores das vias. 
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Alterar comportamentos 

No entanto, seráo necessários outros meios para chegar aqueles que nunca consideraran! a bici¬ 
cleta como urna opnáo de transporte. Para chegar a este público-alvo é necessário urna promofáo 
ativa que se baseie em informando e melhoria da imagem da bicicleta, a qual podemos designar 
como «Marketing da Bicicleta». 

A seguranna dos utilizadores da cidade depende nao só das infraestruturas, mas também de 
andes de formando, educando e sensibilizando de toda a populando, por forma a garantir que se 
desenvolve urna cultura de seguranza na estrada, desde quem anda a pé até aos condutores de 
veículos motorizados. No entanto, a seguranza dos utilizadores mais vulneráveis depende, nao só 
das características físicas do trajeto, mas sobretudo do comportamento dos condutores dos veícu¬ 
los motorizados (imtt, 2011b). 

Criar infraestruturas (vias cicláveis, estacionamentos para bicicletas e sistemas de bicicletas 
partilhadas) bem projetadas e bem desenhadas é fundamental para que se possa incentivar as 
pessoas a alterar os seus hábitos de transporte. Mas isso pode nao ser suficiente. 

Em cidades onde durante vários anos se incentivou o uso do automóvel, e onde o estatuto social é 
muito ligado á marca e modelo do automóvel que se possui, garantir que a criando de infraestru¬ 
turas cicláveis atraía, por si só, pessoas para a utilizando regular da bicicleta como principal modo 
de transporte é um grande desafio, cuja resposta nao tem vindo a comprovar esta teoría. Assim, 
partindo do principio que essas infraestruturas garantem todos os pressupostos de qualidade e 
desenho adequados a urna boa circulando de bicicleta, constata-se que é necessário desenvolver 
um conjunto mais alargado e diverso de medidas para promover o uso da bicicleta, sendo ne¬ 
cessário alterar hábitos e comportamentos. 

Campanhas de promondo e de sensibilizando ñas escolas e nos locáis de trabalho sao funda¬ 
mentáis, os encontros técnico-científicos, os congressos ibéricos, os eventos que fanam as pessoas 
experimentarem as bicicletas, os debates sobre esta matéria, tudo é importante para alterar os 
hábitos das pessoas no que á sua forma de deslocando diz respeito. 

Mas também a própria legislando é importante no que diz respeito a promondo do uso da bici¬ 
cleta. Em Julho de 1985 foi aprovada em Franna a Lei n- 85-667 que viria a ficar conhecida como a 
«Loi de Badinter». Esta lei veio alterar o ónus da prova e, em caso de colisao entre utilizadores 
vulneráveis e veículos a motor, o seguro do último cobre sempre os danos da colisao. Posterior¬ 
mente, e se for caso disso, o utilizador do veículo a motor deverá provar a culpa do utilizador vul- 
nerável. A Federation Frannaise des Sociétés d'Assurances apoia esta lei que protege os utilizado- 
res vulneráveis e que veio reduzir significativamente o número de idas ao tribunal e o número de 
vítimas na estrada. Só entre 1975 e 1998 a Franna viu o número de mortes na estrada reduzir 
42,6 % devido a vários programas, mas sobretudo devido á introdunáo desta lei que levou a que 
os condutores dos veículos motorizados se tornassem mais cuidadosos. 

Em 1994 é inserida na legislando holandesa a Strict Liability. A lei diz que em caso de colisao 
que envolva um veículo motorizado e um utilizador vulnerável a responsabilidade pelo risco é 
aplicada. Neste caso o condutor do veículo motorizado é responsabilizado, mesmo que consiga 
provar que a colisao se deu devido a causas fora do seu controlo o condutor do veículo motoriza¬ 
do vai acabar por ser responsabilizado em certa parte. 
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As razoes subjacentes a esta lei prendem-se com o facto da condufáo de um veículo motoriza¬ 
do acarreta, por si só, um risco inerente. Esse risco operacional é criado pela massa e pela veloci- 
dade que um veículo motorizado atinge. 

A Strict Liability promove o aumento da seguranza rodoviária. Scháfer e Müller-Langer (2008) 
concluem mesmo que a Strict Liability leva a que se atinjam ótimos resultados sociais e aínda leva 
a resultados eficientes no que diz respeito á seguranza rodoviária. 

Em Portugal foram introduzidas algumas alterares na Lei que também váo neste sentido. Urna 
alterando legislativa mais abrangente que permitisse que Portugal se aproximasse da Loi de Ba- 
dinter Francesa ou da Strict Liability Holandesa está agora a ser objeto de estudo, o que, a vir a ser 
implementada, poderá melhorar a seguranza rodoviária e promover, de forma indireta, o uso da 
bicicleta como meio de transporte. 

Outra forma de promofáo do uso da bicicleta sao os incentivos financeiros ou fiscais. Desde 
2006, na Bélgica, as pessoas que efetuam viagens pendulares de bicicleta recebem 0,21 euros por 
quilómetro pedalado, na Holanda recebem 0,15 euros por quilómetro pedalado e na Inglaterra até 
0,20 libras por milha pedalada. Para além disso, importa referir que todos estes incentivos sao li- 
vres de impostos para o trabalhador. Já, em Franca existe atualmente um subsidio para quem se 
deslocar para o trabalho de bicicleta, o IKV (Indemnité Kilométrique Vélo). Na Andaluzia a Agen¬ 
cia de Obra Pública de la Junta de Andalucía reviu o seu Plano de Mobilidade e introduziu medidas 
que pretendem dobrar o número de utilizadores diários da bicicleta. Para isso foram introduzidos 
beneficios para os funcionários que se deslocarem a pé, de bicicleta ou de transporte público. 

Os sistemas de bicicletas partilhadas tem urna enorme influencia no aumento da populafáo 
que utiliza a bicicleta regularmente, na saúde pública, na redufáo de congestionamentos e na re- 
dufáo de emissáo de gases de efeito de estufa. Em cidades com baixas taxas de uso da bicicleta, os 
sistemas de bicicletas partilhadas levaram a um aumento da utilizafáo da bicicleta na ordem dos 
1 % a 1,5 % no ano de instalando do sistema (DeMaio, 2009). 

No planeamento do sistema de bicicletas partilhadas a área mínima de cobertura deve ser de 
10 km 2 , devendo existir 10 a 16 estafóes por km 2 e 10 a 30 bicicletas por cada 1.000 moradores 
da área de cobertura, sendo que cada estafáo deve estar cerca de 25 % livre (ITDP, 2013) 

A logística urbana pode também ser feita com recurso a bicicletas de carga, melhorando assim a 
eficiencia e o ambiente dos centros urbanos. 

Mas a bicicleta e o investimento na promofáo do seu uso nao podem ser feitos de forma isola¬ 
da. Apenas com urna visáo integrada da mobilidade é possível ter ganhos efetivos e significativos 
no aumento do uso da bicicleta ñas cidades. Porque para haver mais gente a andar de bicicleta 
tem que haver menos gente noutro modo de transporte, e o ideal é que essa transferencia modal 
seja feita do automóvel privado para a bicicleta. 


Braga 

Braga, cidade portuguesa do norte de Portugal, sede de distrito e cidade do Minho, é a cidade mais 
antiga de Portugal. A sua fundando remonta ao ano 16 a. C., ano em que foi fundada pelos romanos 
e denominada por Bracara Augusta, em honra ao imperador César Augusto. Foi capital da Galécia 
de onde irradiavam cinco vias romanas. Foi dote de casamento de D. Teresa com o Conde D. Hen- 
rique de Borgonha, país de D. Afonso Henriques, primeiro Reí de Portugal. É conhecida como a ci- 
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dade dos Arcebispos, fruto da sua antiguidade enquanto cidade crista e sede da mais antiga ar- 
quidiocese do país. 0 Arcebispo de Braga utiliza, há vários séculos, o título de Primaz das Espan- 
has. 

0 concelho de Braga apresenta urna populando de 181.494 habitantes e urna área de 183,4 km 2 , 
que representa urna densidade populacional de 990 hab/km 2 . A sua área urbana, inserida em 13 
km 2 deste concelho, possui cerca de 100 000 habitantes. É, portanto, urna cidade densa. Também 
nesta área urbana a cidade é plana, tendo declives abaixo dos 6 %. Relativamente ao clima, Braga 
tem temperaturas máximas médias de 17 Q C e mínimas de 10 Q C, sendo que chove durante 170 
dias. Em mais de metade do ano nao há chuva em Braga. 

Desde 1882, com a criafáo dos Transportes Coletivos de Braga, que existem transportes públi¬ 
cos em Braga. 

Na primeira metade do sáculo xx a bicicleta tinha urna forte presenta na vida da cidade. Táo 
forte que no virar do sáculo nos cartazes das festas da cidade, o Sao Joáo de Braga, figuravam co¬ 
rridas de bicicletas e eventos relacionados com a bicicleta. 

Urna vez que havia urna preponderancia para o uso da bicicleta por parte dos Bracarenses, co- 
mefaram a instalar-se na cidade negocios e infraestruturas referentes ao uso da bicicleta. Na Rúa 
do Souto urna casa «única do seu género em Braga» que vendia e alugava bicicletas e acessórios 
para as mesmas. Aliás, no inicio do sáculo foi mesmo construido um Velódromo em Braga. Por es¬ 
ta altura eram diversas as ligaf oes entre a cidade e a bicicleta, onde inclusivamente existia um ve¬ 
lo-café, diversas lojas de bicicletas, a venda de gelados e distribuido de mercadorias com recurso 
a bicicletas e até mesmo marcas bracarenses de bicicletas, como a Otrebla e a Sameiro. 

Deste o seu aparecimento até aos anos 50 a bicicleta tinha urna grande importancia na vida da 
cidade. Os trabalhadores deslocavam-se de bicicleta, os eventos tinham sempre a bicicleta rela¬ 
cionada, havia inclusive comerciantes que utilizavam a bicicleta para transporte de mercadorias e 
para venda. 

No entanto Braga desenvolveu-se, na segunda metade do sáculo xx, centrada no automóvel, 
criando largas avenidas automóveis, que atravessavam a cidade, sendo inauguradas nos primei- 
ros anos da década de 50 essas avenidas. Altura em que também a fábrica Pachancho instala um 
motor numa bicicleta Sameiro, passando as motorizadas e os automóveis a estar na moda. 

Hoje em dia a cidade é servida por duas auto-estradas que tocam a cidade do lado Oeste, onde 
passa também a ferrovia que tem a sua estafáo terminal no centro de Braga. No entanto a cidade 
possui duas vias que atravessam a cidade dividindo-a em quatro. Para além disso estas duas vias 
possuem túneis e viadutos nos cruzamentos, fazendo com que os automóveis ganhem prioridade 
nos mesmos. Estas duas vias tornam as deslocafóes a pé e de bicicleta menos atrativas e dificul¬ 
tara a linearidade e a atratividade do transporte público. Em 2013 Braga possuía apenas 0,4 % de 
utilizadores da bicicleta. 

Para além das infraestruturas de circulando darem primazia ao automóvel, a cidade de Braga, 
nestes 13 km 2 , possui 48.684 lugares de estacionamento público, sendo que 21.945 lugares estáo 
divididos por 67 parques públicos e 26.739 lugares sao na rúa, sendo que destes apenas 1068 sao 
pagos. 

Braga possui urna das maiores taxas de motorizado da regiáo, com 519 veículos por 1000 ha¬ 
bitantes, sendo que 78,5 % do total de viagens sao internas ao Concelho, consequencia de toda a 
oferta de vias de acesso automóvel e de infraestruturas de parqueamento automóvel. 
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Braga possui a terceira taxa de sinistralidade mais elevada do país, sendo que entre 1999 e 
2015 existiram 2026 acidentes entre automóveis e peoes, 227 acidentes entre automóveis evelo- 
cípedes e 9 acidentes entre velocípedes e peoes. Destes acidentes registaram-se 51 vítimas mor¬ 
íais, 385 feridos graves e 1991 feridos ligeiros, sendo que destas vítimas apenas 0,45 % dizem 
respeito aos 9 acidentes entre velocípedes e pedes. Ou seja, em 99,55 % dos acidentes em Braga o 
automóvel foi um dos intervenientes. 

Atualmente os tub (Transportes Urbanos de Braga) sao um dos principáis players nacionais no 
dominio do setor do transporte colectivo rodoviário urbano. Sao a melhor empresa nacional do 
setor, aumentando o número de clientes e de faturafáo de forma consistente desde 2014, com 
melhoria dos indicadores económicos e financeiros. 

Os tub foram a primeira empresa a submeter urna candidatura ao poseur, no dia 24 de feverei- 
ro de 2017, para a aquisifáo de 6 autocarros elétricos de 12 metros, com lotafáo superior a 80 
passageiros, com um custo unitário de 400 mil euros. 

Os tub estáo a promover, desde 2015, um processo de cultura para a mobilidade sustentável 
junto dos mais jovens, com um plano de formafáo, tendo em 2016 abrangido mais de 3000 alu- 
nos. O objetivo é tornar a cidade do futuro mais eficiente e sustentável. 

Sensibilizar os mais novos para a utilizando dos transportes públicos e incutir-lhes boas práti- 
cas de seguranza sao os grandes objetivos da campanha que os tub desenvolvem ñas escolas dos 
1-, 2- e 3- ciclos do concelho, abrangendo alunos em idade de comefarem a deslocar-se de forma 
autónoma. 

Em 2016 foi aínda introduzido um capítulo sobre o uso da bicicleta, abordando a forma como 
se deve deslocar em contexto urbano, na via pública e respeitando as regras. 

Os tub vem a bicicleta como um modo de transporte complementar ao transporte público, poden- 
do a mesma ser até urna parte importante do sistema de transportes, e aqui falamos dos sistemas 
de bicicletas partilhadas, pois quem utiliza a bicicleta no dia a dia certamente que será um utiliza- 
dor dos tub. 

Durante a Semana da Mobilidade de 2016 os tub sensibilizaram os seus motoristas para a par- 
tilha do espaf o bus com bicicletas, promovendo assim a sá coexistencia no espado público, numa 
afáo a que deu o nome de «Amigo Motorista». 

A cidade de Braga tem como objetivo trabados para 2025 atingir 10 % de utilizadores de bici¬ 
cleta, alcanzar os 20 Milhoes de Passageiros Transportados nos TUB (a par do objetivo da UITP 
PTx2) e reduzir em 25 % o uso do automóvel na cidade. 

Para isso os tub, e a cidade, possuem diversos projetos: 

• Criar o anel da mobilidade com um sistema regrante de transportes, neste caso um brt, com 

dois interfaces de transportes ñas principáis entradas da cidade e gerir o estacionamento 

de superficie. 

• Reorganizar as rúas da cidade por forma a criar 76 km de rede ciclável, respeitando os crité- 

rios funcionáis e tendo como base as linhas de desejo de ciclistas urbanos da cidade. 

• Instalar mais estacionamentos para bicicletas de curto prazo e instalar estacionamentos de 

médio e longo prazo. 

E os tub possuem um projeto, no valor de 2 Milhóes de euros, com 72 estafóes, 1.440 Dock Sta- 
tions e cerca de 1.000 bicicletas mecánicas. 
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Braga tem um projeto ambicioso, nao só no que diz respeito á mobilidade ciclável, mas no que 
diz respeito á mobilidade no geral. Certo é que isto fará de Braga urna cidade mais inclusiva, mais 
inteligente e mais sustentável, e certamente urna referencia na Europa no que á mobilidade diz 
respeito. 
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Accidentalidad ciclista y riesgo: 
el caso de Sevilla 

Ricardo Marqués (Universidad de Sevilla) 

Vicente Hernández-Herrador (Asamblea Ciclista de Sevilla) 


E sta comunicación analiza el riesgo de circular en bicicleta en la ciudad de Sevilla, defi¬ 
nido como el número de accidentes que involucran al menos una bicicleta y un 
vehículo a motor por millón de desplazamientos en bicicleta. Del análisis se deduce 
un gran impacto positivo en la seguridad de los ciclistas de la creación, a partir del año 2007, 
de una red de vías ciclistas segregadas del tráfico motorizado. Esta correlación se expresa 
mediante una relación lineal con proporcionalidad negativa entre el incremento relativo del 
riesgo y el incremento de la longitud de la red de vías ciclistas. Se discute también el papel de 
la «seguridad por el número», concluyéndose que se cumple de manera bastante aproximada 
en el caso estudiado, lo que proporciona además una relación de proporcionalidad positiva 
entre la extensión de la red de vías ciclistas y el incremento relativo del número de despla¬ 
zamientos. Finalmente, se discute la evolución de otros accidentes, distintos de las colisiones 
con vehículos a motor, registrados en la ciudad antes y después de la implantación de la red 
de vías ciclistas. 


Introducción 

En los últimos años ha causado cierta alarma social el incremento de la accidentalidad ciclista en 
España, si bien es cierto que dicho incremento se ha limitado fundamentalmente a los accidentes 
leves en el ámbito urbano. Este hecho, sin embargo, puede no ser significativo de un aumento del 
riesgo de circular en bicicleta, dado que también existen evidencias, indirectas en la mayoría de 
los casos, de un aumento sustancial del ciclismo urbano en muchas ciudades españolas. 

Un ejemplo claro de ello podría ser la ciudad de Sevilla, donde el ciclismo utilitario ha experi¬ 
mentado un notable incremento en paralelo a la creación de una red de vías ciclistas segregadas 
del tráfico motorizado (Marqués etal, 2015). Dado que en la ciudad de Sevilla se dispone de da¬ 
tos fiables relativos al uso de la bicicleta en la ciudad, la determinación del riesgo de circular en 
bicicleta, definido como el cociente entre el número de accidentes y el volumen del tráfico ciclista, 
puede arrojar luz sobre la cuestión arriba planteada. Otra cuestión sobre la que puede arrojar luz 
dicho análisis es la controversia acerca del impacto real en la seguridad vial de las redes de vías 
ciclistas segregadas (Forester, 2001; Pucher, 2001). También puede arrojar luz sobre el debate 
acerca del papel de la «seguridad por el número» (Jacobsen, 2003), en especial acerca de si es el 
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«número» el que crea la seguridad o es la «seguridad» la que provoca el aumento del número, o 
ambos efectos a la vez (Wegman et al., 2012). 

La comunicación que presentamos lleva a cabo un análisis del riesgo de circular en bicicleta 
por Sevilla, definido como el número de accidentes en los que están involucrados al menos una 
bicicleta y un vehículo a motor, por millón de desplazamientos en bicicleta. Se analiza dicho ries¬ 
go en función de la extensión de la red de vías ciclistas y del número de desplazamientos en bici¬ 
cleta. La metodología utilizada es el análisis de regresión de series de datos, ampliamente utiliza¬ 
do en este tipo de estudios. Se trata de una metodología muy accesible, que puede implementarse 
con la ayuda de herramientas de cálculo de fácil manejo y de libre disposición. De este modo, la 
metodología utilizada puede replicarse en muchas ciudades españolas por grupos de usuarios de 
la bicicleta interesados en determinar el riesgo de circular en bicicleta por sus ciudades, siempre 
que se disponga de los datos necesarios. 

Los resultados del análisis concreto del caso de Sevilla indican una gran disminución del riesgo 
de circular en bicicleta que puede explicarse en gran medida por la creación de la red de vías ci¬ 
clistas, cumpliéndose además la teoría de Jacobsen de la «seguridad por el número», tanto cualita¬ 
tiva como cuantitativamente. En las siguientes secciones estos resultados serán expuestos y dis¬ 
cutidos en profundidad. 


Datos básicos 

Los datos de accidentalidad ciclista en la ciudad de Sevilla utilizados en esta comunicación son los 
que se deducen del análisis de los micro datos de accidentalidad proporcionados por la dgt a lo 
largo de los años 2000-2013, es decir, 7 años antes y 7 años después de que se implantase la ac¬ 
tual red de vías ciclistas de la ciudad (Marqués etal., 2015). Estos datos se muestran en la Tabla 1. 


Accidentes que involucran bicicletas 


Total 

accidentes 

Bicicleta 

Motorizado 

Bicicleta 

Bicicleta 

Bicicleta 

Peatón 

Bicicleta sola 

Km de vía 
ciclista 

Millones de 
desplazamien 
tos anuales 

Riesgo 

bicicleta 

motorizado 

54 

52 

0 

2 

q 

12 

3,06 

17,02 

65 

64 

0 

0 

i 

12 

3,06 

20,95 

54 

53 

0 

1 

i 

12 

3,06 

17,35 

59 

58 

0 

1 

0 

12 

3,06 

18,99 

57 

54 

0 

0 

3 

12 

3,06 

17,68 

42 

38 

0 

1 

3 

12 

3,06 

12,44 

56 

48 

1 

2 

5 

12 

3,06 

15,71 

56 

48 

1 

2 

5 

77 

6,49 

7,40 

82 

68 

3 

4 

7 

92 

9,28 

7,33 

139 

117 

6 

9 

7 

105 

13,98 

8,37 

134 

109 

4 

12 

9 

120 

16,17 

6,74 

93 

81 

3 

5 

4 

133 

17, C4 

4,75 

86 

72 

4 

7 

3 

144 

16,97 

4,24 

126 

100 

5 

7 

14 

152 

16,33 

6,12 


2002 


2012 


Tabla 1. Accidentes registrados que involucraron bicicletas en la ciudad de Sevilla durante el período 2000-2013, con in¬ 
dicación de los vehículos implicados. También se muestran los km de vías ciclistas, los millones de desplazamientos anua¬ 
les en bicicleta y el riesgo calculado para las colisiones con vehículos a motor. 
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La tabla muestra también los km de vías ciclistas (Marqués et al., 2015) y los millones de des¬ 
plazamientos anuales en bicicleta. El cálculo de los millones de desplazamientos anuales está ba¬ 
sado en los análisis realizados en la Universidad de Sevilla (sibus, 2012; sibus, 2014) según una 
metodología que se basa en la determinación del porcentaje de desplazamientos en el sistema de 
bicicletas públicas de la ciudad (Sevici) sobre el total de desplazamientos, a través de conteos en 
emplazamientos significativos a lo largo de la ciudad. A partir de este porcentaje y del número co¬ 
nocido de alquileres de Sevici, se deduce el número total de desplazamientos en bicicleta median¬ 
te una simple «regla de tres». Para los años anteriores a 2011, el número de desplazamientos se 
ha estimado a partir de los conteos realizados con anterioridad por el Ayuntamiento, mediante 
una extrapolación (spline) del índice medio diario (imd) de tráfico ciclista detectado en dichos 
conteos (Marqués et al., 2015). Para los años anteriores a la creación de la red de vías ciclistas, en 
2006, se ha estimado un número de desplazamientos similar la de dicho año, ya que ésta última 
estimación está basada en un conteo realizado cuando la red aún no se había creado. Dicha esti¬ 
mación es coherente, en orden de magnitud, con el 0,6 % de reparto modal para la bicicleta esti¬ 
mados en la última encuesta de movilidad previa a 2006 que consideró tales desplazamientos de 
modo independiente (Junta de Andalucía, 1990) y con la estimación del 5,6 % realizada por los 
autores en 2011 (sibus, 2012). 

De la tabla se deduce que, en todo el período considerado, las colisiones con vehículos a motor 
son los accidentes más comunes, lo que está de acuerdo con los análisis generales de accidentali¬ 
dad en zona urbana (Dirección General de Tráfico, 2010). Estos accidentes son también los más 
graves según la misma publicación. También son aquellos para los que su registro por la policía 
de tráfico cabe suponer es más eficiente y regular a lo largo de los años estudiados. Por tanto, he¬ 
mos decidido definir el riesgo a partir de dichos accidentes, como el número de accidentes con al 
menos una bicicleta y un vehículo de motor implicados, por millón de desplazamientos en bicicle¬ 
ta. Dicha definición facilita también la comparación de los resultados obtenidos con la teoría de la 
«seguridad por el número» (Jacobsen, 2013). 

La Figura 1 muestra, en unidades arbitrarias, la evolución del número de colisiones con vehícu¬ 
los a motor, del número de desplazamientos en bicicletas y del riesgo asociado. Puede observarse 
como, pese a que el número total de colisiones crece en el período considerado, el riesgo dismi¬ 
nuye, lo que cabe considerar como una comprobación cualitativa de la teoría de la «seguridad por 
el número». 


-■ Colisiones 

— -4-Viajes 

-*-Riesgo 


1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 



Figura 1: Evolución de las colisiones entre bicicletas y vehículos a motor, del número total de desplazamientos y del 
riesgo asociado. Unidades arbitrarias (máximo = 1). 
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Análisis 

En esta sección llevaremos a cabo un análisis de los datos aportados en la sección anterior, de 
modo que podamos apreciar las relaciones entre la evolución del riesgo y la evolución del número 
total de desplazamientos (seguridad por el número) y la longitud de la red de vías ciclistas, esti¬ 
mando el valor explicativo de dichas variables en función de los diferentes modelos. El análisis 
puede llevarse a cabo utilizando herramientas de software libre, en concreto la hoja de cálculo de 
libre office, mediante sus funciones de «estimación lineal» y «estimación logarítmica». Finalmente 
haremos un breve análisis de los demás accidentes, diferentes de las colisiones con vehículos a 
motor. 

Análisis de la relación del riesgo con el número de desplazamientos 

La teoría de la seguridad por el número establece una relación no lineal entre el riesgo y el núme¬ 
ro de desplazamientos del tipo (Jacobsen, 2003): 

R = aD b (1) 

donde R es el riesgo, D es la exposición el riesgo (en nuestro caso los millones de desplazamientos 
al año), a es una constante que depende del entorno geográfico y b es un exponente que la teoría 
evalúa en torno a b=-0,6. Para verificar la teoría en nuestro caso, transformaremos la ecuación (1) 
en una ecuación entre logaritmos: 

log(fl) = log(a) + b log [E] (2) 

y utilizaremos la función estimación lineal para determinar los coeficientes log(a) y b en (2). Una 
vez determinados ay b estimaremos R usando (1). El resultado de la estimación lineal es: 

log(a) = 1,54 ± 0,06 ; b = -0,65 ± 0,07 (3) 

dado que el valor «0» queda fuera del intervalo de error de ambos coeficientes, podemos afirmar 
con un alto grado de confianza que existe una correlación entre el riesgo y el número de despla¬ 
zamientos. El coeficiente de correlación r 2 que proporciona el programa es próximo a «1» (r 2 = 
0,88) lo que indica que esta correlación es alta. Finalmente, el valor del coeficiente b, próximo a - 
0,6, indica que la teoría de la seguridad por el número se cumple en nuestro caso con un alto gra¬ 
do de aproximación. 

La ecuación (2) con los valores de a y b calculados a partir de (3) nos da el comportamiento de R 
que se muestra en la Figura 2. La estimación constante del riesgo entre 2000 y 2006 se debe a la 
hipótesis realizada sobre el número de desplazamientos antes de 2006. Tanto antes de 2006 co¬ 
mo a partir de 2006 la estimación resulta visualmente muy aproximada, lo que refuerza la conclu¬ 
sión de que la teoría de la seguridad por el número se cumple en nuestro caso. 

Ahora bien, la existencia de una correlación entre el riesgo y el número de desplazamientos no 
implica necesariamente un vínculo causal entre ambos. De hecho, como han sugerido algunos au¬ 
tores (Wegman et al., 2012), sería también razonable suponer que el vínculo causal se produce en 
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la dirección opuesta. Según esta interpretación, no habría más seguridad en las calles porque hay 
más ciclistas, sino que habría más ciclistas en las calles porque hay más seguridad. Es necesario, 
por tanto, explorar otras posibles correlaciones antes de llegar a una conclusión definitiva. 



Figura 2. Valores reales (Tabla l)y estimados (Eq. 1) del riesgo de circular en bicicleta utilizando los coeficientes (3) que 
se deducen de la teoría de estimación lineal aplicada a la ecuación [2], 


Análisis de la dependencia con la longitud de la red de vías ciclistas 

El modelo más sencillo para analizar la dependencia con la extensión de la red de vías ciclistas es 
una dependencia lineal del tipo: 

R-a + bL (4) 

donde R es el riesgo, L la longitud de la red ciclista (en km) y a, b dos coeficientes que se pueden 
determinar con la ayuda de la función «estimación lineal» de la hoja de cálculo. El resultado de di¬ 
cha estimación da la dependencia: 

R = 17,96 ± 0,95 - 0,095 ± 0,011 L (5) 

con un coeficiente de determinación r 2 = 0,86, similar al de la sección anterior. 

Los resultados de dicha estimación se muestran en la Figura 3, donde se puede observar una 
buena concordancia entre los datos de riesgo de la Tabla 1 y la estimación. Este modelo, no obs¬ 
tante, tiene el inconveniente de que, para valores grandes de L, del orden de 200 km, llega a dar 
valores negativos de R, lo que obviamente no tiene sentido. Si tenemos en cuenta que la longitud 
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de la red ciclista era ya de 152 km en 2013, concluiremos que el valor predictivo del modelo es 
bastante escaso. 



Figura 3: Valores reales (Tabla 1)y estimados (5) del riesgo de circular en bicicleta. 

Para evitar este inconveniente, los autores han propuesto un modelo en el que la estimación li¬ 
neal (4) se completa con la introducción de una función «salto», igual a «0» en el período 2000- 
2006 e igual a «1» en el período 2007-2013, con la que se pretende modelar el efecto de la crea¬ 
ción de la propia red entre 2006 y 2007 (Marqués & Hernández-Herrador, 2017). En el mencio¬ 
nado trabajo se demuestra que la introducción de este término mejora sustancialmente el mode¬ 
lo, aumentando notablemente la exactitud de la estimación y resolviendo parcialmente el incon¬ 
veniente indicado. 

En este trabajo introduciremos otro modelo, utilizando la función «estimación logarítmica» de 
la hoja de cálculo. Dicho modelo postula una relación entre el riesgo y la longitud de la red de vías 
ciclistas del tipo: 

R=Am L (6) 

donde A y m son coeficientes a determinar. Se demuestra que este modelo es equivalente a una 
relación lineal entre el incremento relativo del riesgo AR/R y el incremento de la longitud de la 
red de vías ciclistas AL (en km): 

AR/R = ln(m) AL (7) 

donde ln () es la función «logaritmo neperiano» que, para valores de m menores que la unidad se 
hace negativa, indicando un descenso del riesgo por cada incremento de la longitud de la red. La 
ecuación (6) tiene la ventaja de que, para valores grandes de L y valores de m menores que la uni¬ 
dad, predice un lento descenso del riesgo a medida que la red se extiende, pero sin llegar nunca a 
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hacerse negativo, lo que sería absurdo como ya hemos visto. Por otra parte, para valores de L= 0, 
el riesgo se hace igual a A, de modo que el coeficiente A hay que interpretarlo como el valor que 
adquiere el riesgo en ausencia de vías ciclistas. 

La interpretación de la ecuación (7) es que el incremento de riesgo es proporcional a la longi¬ 
tud de las vías ciclistas y al propio riesgo, no solo a la longitud de las vías ciclistas, como se dedu¬ 
ciría de la ecuación (4). De modo que, para valores pequeños del riesgo, el incremento del riesgo 
será también pequeño, lo que asegura que el riesgo no tomará nunca valores negativos. Este 
comportamiento es lógico, ya que los riesgos pequeños son difíciles de reducir. 

La estimación del riesgo (6) utilizando la función estimación logarítmica lleva a la expresión: 

R = (18,6 ± 0,07) x (0,9909 ± 0,0008) L (8) 

que al ser m < 1 y estar el valor m-1 fuera del intervalo de error del coeficiente m, indica una es¬ 
timación estadísticamente significativa y un paulatino descenso del riesgo con la longitud de la 
red de vías ciclistas. El coeficiente de determinación del modelo es r 2 = 0,91, superior al de los dos 
modelos anteriores, lo que indica una mayor exactitud de las predicciones del modelo propuesto. 

La Figura 4 muestra de manera gráfica los resultados del modelo. 



Figura 4: Valores reales (Tabla 1 ]y estimados (8) del riesgo de circular en bicicleta. 


■ Real 
—*— Estimado 


En lo que respecta al vínculo causal entre la longitud de las vías ciclistas y el riesgo de circular 
en bicicleta, es evidente que, en este caso, la causa es la longitud de la red de vías ciclistas y el 
efecto la disminución del riesgo, pues no cabe pensar que la reducción de este precediese a la de¬ 
cisión política de crear la red 

Otra característica importante de este modelo es que, combinado con el modelo de seguridad 
por el número propuesto anteriormente (1), proporciona una estimación de la evolución del nú¬ 
mero de desplazamientos en bicicleta según la expresión: 


D = (A/’ay/h m L / b 


( 9 ) 
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donde los coeficientes a,A,myb son los que aparecen en las ecuaciones (1) y (6). De este modo, 
el modelo propuesto serviría también para estimar el número de desplazamientos totales en bici¬ 
cleta como función de la longitud de la red de vías ciclistas. La expresión (9) es, en realidad, una 
variante de la estimación logarítmica, similar a (6), D=Bn L , con B=(A/a) 1 / b y n=m 1 / b . El cálculo de 
los coeficientes B y n utilizando la subrutina de estimación logarítmica, corrobora esta conclusión. 


Análisis del riesgo asociado a otros tipos de accidentes 

Como se muestra en la Tabla 1, el número de accidentes registrados, distintos de las colisiones 
con vehículos a motor, es demasiado pequeño como para llevar a cabo un análisis anual de los da¬ 
tos similar al desarrollado en las secciones anteriores para las colisiones con vehículos a motor. 
Por tanto, nos limitaremos a hacer un análisis del riesgo global para los períodos 2000-2006 y 
2006-2007. En este caso el riesgo se calcula como el número total de accidentes para las diferen¬ 
tes tipologías de accidentes, dividido por el total de desplazamientos en el período en millones. 
Los resultados se muestran en la Tabla 2. 



2000-2006 

2007-2013 

Riesgo bicicleta 

0,05 

0,27 

Riesgo peatón 

0,33 

0,48 

Riesgo caída 

0,61 

0,51 


Tabla 2: Riesgo de accidente (solo accidentes registrados) entre bicicletas y bicicletas, bicicletas y peatones y bi¬ 
cicletas solas (caídas) para los períodos 2000-2006y 2007-2011. 


Como era de esperar a partir de los propios datos de la Tabla 1, los riesgos asociados a estos ti¬ 
pos de accidentes son muy inferiores a los riesgos asociados a las colisiones con vehículos a mo¬ 
tor. Además, la gravedad de los accidentes es, en general, menor. Llama la atención de todos mo¬ 
dos el notable incremento relativo de las colisiones con otras bicicletas. También hay un ligero in¬ 
cremento en el riesgo de colisión con peatones. Ello es lógico, dado que la configuración de las 
vías ciclistas segregadas implica una mayor proximidad entre los ciclistas y también entre ciclis¬ 
tas y peatones. El riesgo de caída, en cambio, parece haber disminuido, pese a las numerosas que¬ 
jas de los ciclistas respecto del escaso coeficiente de rozamiento del pavimento de las vías ciclis¬ 
tas. 

Los datos mostrados en la Tabla 2 deben, no obstante, tomarse con precaución, ya que la tasa 
de registro de este tipo de accidentes por la policía local suele ser muy baja (Elvik & Mysen, 
1999), llegando a ser hasta de un 10 % para los accidentes menos graves. Aun así, incluso supo¬ 
niendo una tasa de registro global del 10 %, los índices de riesgo que cabría deducir de la Tabla 2 
en ningún caso superarían, en orden de magnitud, los índices de riesgo calculados para colisiones 
con vehículos a motor y, en todo caso, la gravedad de los accidentes sería incomparablemente 
menor. 
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Conclusiones 

A lo largo de este estudio hemos descrito y analizado el riesgo de circular en bicicleta por Sevilla, 
definido como el número de accidentes por millón de desplazamientos en bicicleta, a lo largo del 
período 2000-2013. Para los accidentes que implicaban bicicletas y vehículos a motor se ha lleva¬ 
do a cabo un análisis estadístico de las cifras anuales de riesgo, basado en las técnicas de regre¬ 
sión simple, tanto lineal como logarítmica. Para el resto de los accidentes solo se ha podido llevar 
a cabo un análisis preliminar dado el escaso número de accidentes registrados. 

Se ha demostrado que el riesgo de colisión con un vehículo motorizado ha disminuido de ma¬ 
nera drástica tras la aparición de la red de vías ciclistas segregadas en 2007, de manera simultá¬ 
nea también al incremento de desplazamientos en bicicleta. El análisis de regresión de los datos 
anuales ha mostrado que este descenso cumple la teoría de la seguridad por el número (Jacobsen, 
2003) de forma tanto cualitativa como cualitativa. 

Asimismo, los modelos que relacionan el descenso de dicho riesgo con la longitud de la red de 
vías ciclistas explican razonablemente bien este efecto, siendo el modelo más satisfactorio de to¬ 
dos (incluyendo el modelo de Jacobsen) el que establece una relación exponencial entre el riesgo 
y la longitud de la red de vías ciclistas. Este modelo puede interpretarse también como la existen¬ 
cia de una relación de proporcionalidad entre el descenso relativo del riesgo y el incremento ab¬ 
soluto de la red de vías ciclistas. 

Los modelos de «seguridad por el número» y el modelo citado, que establece una relación ex¬ 
ponencial entre el riesgo y la longitud de la red de vías ciclistas, pueden además combinarse para 
dar una relación exponencial entre el número de desplazamientos en bicicleta y la longitud de la 
red de vías ciclistas. 

Para los parámetros de los diferentes modelos que se han encontrado en el estudio, los resul¬ 
tados son que, como se muestra en las diferentes figuras, se produce un descenso paulatino del 
riesgo, simultáneamente a un incremento de los desplazamientos en bicicleta, a medida que la 
longitud de la red aumenta. No obstante, estas variaciones tienden a disminuir a medida que 
transcurre el tiempo y la red de vías ciclistas se consolida, siendo necesarias pues otro tipo de ac¬ 
ciones para conseguir tanto una disminución sustancial del riesgo como un aumento sustancial de 
los desplazamientos, lo que está de acuerdo con análisis anteriores (Marqués et al., 2015). 

Respecto de los accidentes distintos de las colisiones con vehículos a motor, los datos analiza¬ 
dos indican que el riesgo de mantiene más o menos constante entre los períodos 2000-2006 y 
2006-2013, excepto para el caso de las colisiones entre ciclistas, en que ha aumentado notable¬ 
mente. Esto puede explicarse por el incremento de la proximidad entre ciclistas que las vías ciclis¬ 
tas segregadas suponen. En todo caso, los riesgos encontrados para este tipo de accidentes son 
baj os en comparación con los riesgos encontrados para las colisiones con vehículos a motor. Aun 
así, estos datos deben tomarse con precaución, dado el escaso índice de registro que se ha demos¬ 
trado para este tipo de accidentes en otros estudios. Por tanto, es necesario seguir investigando 
sobre este punto concreto. 

Esperamos que los resultados de este análisis y la metodología desarrollada contribuyan a 
arrojar luz sobre el debate acerca de la contribución de las vías ciclistas a la seguridad vial y sean 
útiles para el desarrollo de estudios similares en otras ciudades. 
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En la actualidad, la cuantificación de los impactos generados desde las distintas actividades 
vinculadas al sector de la bicicleta revela cifras, cada día que pasa, más contundentes. 

En la parte dedicada a este eje se recoge un muestrario de las iniciativas que están floreciendo 
en este sector económico, adscritas además de a la ciclologística (elemento clave de este eje) a 
parcelas de generación tanto de riqueza responsable, solidaria y sostenible como de empleo en 
otros sectores: las nuevas tecnologías, infraestructuras, turismo, producción industrial, medio 
ambiente, cuyos proyectos, experiencias, productos y servicios vienen siendo promovidos por 
expertos, profesionales y/o emprendedores comprometidos con modelos empresariales 
alternativos, que a día de hoy, cuentan con una viabilidad económica ya contrastada. 

Propuestas que suponen, por un lado, la gestión las cuestiones monetarias propias de 
actividades de esta naturaleza y, por otro, la promoción de determinados valores sociales, de 
salud y ambientales, que incluso cuando no son cuantificables, son clave a la hora de definir y 
diseñar programas sectoriales que pretendan el desarrollo e innovación económica a través de la 
promoción de la bicicleta desde las diferentes administraciones públicas o el partenariado 
privado. 


Coordinador del eje: 



Dani Ruiz Ribas fundó en 2006 y es responsable en la actualidad de Txita Txirrindak, empresa 
donostiarra de transporte urbano sostenible desde planteamientos sociales. Desde la creencia en 
la capacidad de bicicletas y triciclos para humanizar el transporte urbano, colaboran con Kalapié, 
la asociación de ciclistas de Donosti, en el proyecto Cycling Without Age. 


[87] 






El uso de una plataforma cartográfica libre, 
OpenStreetMap, para el mapeado colaborativo de la 

clclabllidad de Zaragoza 

Alejandro Suárez-Cebrián, Héctor Ochoa, Carlos Cámara-Menoyo, 
Miguel Sevilla-Callejo y colaboradores de OpenStreetMap 


E l desarrollo tecnológico y la proliferación de iniciativas colaborativas en Internet ha pro¬ 
piciado la aparición de OpenStreetMap, un proyecto de cartografía temática libre orienta¬ 
do a distribuir datos geográficos de forma abierta. Frente a otros servicios de cartografía 
online, OpenStreetMap se ha convertido en la plataforma de mapas usada en numerosas webs, 
que se está empleando en áreas de asistencia humanitaria, ayuda al desarrollo, en la creación de 
cartografía alternativa -por ejemplo, para personas con algún tipo de discapacidad -y en ella se 
está volcando información territorial procedente de servicios locales, regionales o europeos. 
Las nuevas tecnologías también se han trasladado a los desplazamientos en bici, haciéndose im¬ 
prescindible una información geográfica de calidad relativa a este medio de transporte. Cada vez 
son más habituales las aplicaciones móviles para calcular rutas o realizar el seguimiento de la ac¬ 
tividad física. En este sentido es importante el origen, la fiabilidad y actualidad de la información 
que se maneja. 

Esta comunicación pone de relieve el valor de OpenStreetMap como herramienta para la di¬ 
vulgación y difusión de vías ciclables e infraestructuras afines al desplazamiento en bicicleta to¬ 
mando como ejemplo la ciudad de Zaragoza. 

Metodológicamente se procedió en tres fases: 

Durante la primera fase se recopiló información relevante para los ciclistas como el trazado de 
vías aptas para ir en bicicleta, los aparcabicis, las fuentes o las estaciones del servicio municipal 
de alquiler de bicicletas. 

Para la segunda fase se contó con un sencillo editor implementado dentro de la propia web de 
OpenStreetMap y en ella se procedió; primero, a incluir y/o contrastar la información de edicio¬ 
nes anteriores y, después, a asignar etiquetas informativas: tipo de elemento, características, su¬ 
perficie, etc. 

La última fase se realiza con la ayuda de la herramienta Umap que permite la creación de ma¬ 
pas personalizados realzando los elementos que se deseen desde OpenStreetMap y que permite 
visualizar el resultado del trabajo de la comunidad. 
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En Zaragoza no existe una plataforma de cartografía colaborativa y digital de la ciclabilidad 
abierta para todo el mundo y la edición en OSM representa una solución adecuada para este fin. 


Revolución tecnológica: uso generalizado de gnss (e. g. gps) y aparición de osm 

Los avances tecnológicos de los últimos años han permitido el desarrollo de dispositivos de posi- 
cionamiento global por satélite (gnss: gps, glonass, Galileo o Beidou) y la integración de los mis¬ 
mos en teléfonos móviles y otros dispositivos de uso general, poniéndolos al alcance de todos los 
usuarios. 

Por otra parte, el cambio en el modo de acceder e interactuar con los recursos online, convir¬ 
tiéndose los usuarios en los principales creadores de contenidos, ha favorecido la proliferación de 
proyecto colaborativos en los que se genera conocimiento compartido gracias a las contribucio¬ 
nes de todos los participantes. El gran ejemplo es Wikipedia, pero también hay proyectos centra¬ 
dos en crear, ensamblar y difundir información geográfica proporcionada voluntariamente por 
individuos aislados (Coleman et. al., 2009; Goodchild, 2007; Kalantari etal., 2014). 

En 2004 Steve Coast, un ingeniero informático, crea OpenStreetMap (osm) basándose en la fi¬ 
losofía de edición colaborativa de la Wikipedia, utilizando herramientas de software libre y aco¬ 
giendo a una creciente comunidad de voluntarios para crear y difundir datos geográficos. El obje¬ 
tivo principal es crear y distribuir información geográfica libre de restricciones técnicas o legales 
en su uso (bajo la licencia Odbl), promoviendo su utilización de forma «creativa, productiva o 
inesperada». Una fundación sin ánimo de lucro se encarga de que se cumpla este objetivo mien¬ 
tras que de la realización de la base de datos se encarga la comunidad que contribuye de manera 
voluntaria y colaborativa (Bennet, 2010, p. 8-12; Haklay et al., 2008). 

Es la combinación de la disponibilidad de dispositivos gnss y la capacidad de colaborar a través 
de Internet la que permite que los usuarios incorporen a OpenStreetMap una gran variedad de 
elementos, desde calles, carreteras, caminos y edificaciones a locales comerciales, accidentes to¬ 
pográficos, red hidrográfica y prácticamente cualquier elemento que se pueda reflejar dentro de 
unas coordenadas espaciales. Actualmente, hay más de tres millones y medio de usuarios regis¬ 
trados y existen algo más de cuatro mil millones de elementos georreferenciados, lo que convier¬ 
ten a OpenStreetMap en el mayor mapa colaborativo y libre del mundo, tanto en extensión como 
en detalle. 

Estas características, la calidad, cantidad y libertad en el uso de los datos, ha conseguido que 
OpenStreetmap sea una alternativa a otros servicios de cartografía online como Google Maps 
(Garling, 2012), se haya convertido en la plataforma de datos geográficos de referencia usada en 
áreas de ayuda humanitaria (hot, 2015), se esté usando activamente en proyectos alternativos de 
cartografía como los orientados a personas con movilidad reducida u otras discapacidades 
(Sozialhelden, 2016, Cámara-Menoyo, 2016) y se han incorporado datos geográficos abiertos 
(open data) procedentes de servicios catastrales, municipales, nacionales y de ámbito europeo, 
con información de parcelas, callejeros, superficies agrícolas o de otros usos y coberturas (Cres¬ 
po, 2011; Wroclawski, 2014). 
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Cartografía e información geográfica aplicada a la ciclabilidad 

El uso de dispositivos gnss y el mayor acceso a información geográfica también se han trasladado 
al mundo de los desplazamientos en bicicleta, tanto a nivel deportivo como medio de transporte. 
Estas nuevas tecnologías permiten a los usuarios conocer su posición geográfica, planificar rutas 
o realizar un seguimiento de su actividad deportiva. 

Sin embargo, para un correcto aprovechamiento de este nuevo paradigma tecnológico es nece¬ 
sario prestar atención a tres principios básicos: (1) el correcto manejo de los dispositivos de po- 
sicionamiento; (2) el conocimiento cartográfico y (3) el acceso y calidad de la información geo¬ 
gráfica que se maneja. Los dos primeros son responsabilidad del usuario e implican saber cómo 
funciona su dispositivo, qué errores del uso del mismo y tener unas nociones básicas de orienta¬ 
ción y uso de mapas. En cuanto a la información geográfica, es importante el origen, la calidad y el 
grado de actualización de la misma. 

En el medio rural, las federaciones o ayuntamientos adaptan cada vez más senderos para su 
recorrido en bicicleta, mientras que, en el entorno urbano, ayuntamientos afines al movimiento 
ciclista han realizado actuaciones para facilitar el desplazamiento en bicicleta (carriles bici, vías 
pacificadas, etc.). Hay publicaciones que recogen algunas de estas nuevas vías, pero existe un dé¬ 
ficit en la divulgación de las mismas en Internet y aprovechando las nuevas tecnologías. La infor¬ 
mación está fragmentada según entidades regionales promotoras, ayuntamientos o asociaciones 
deportivas, no están todas disponibles y, sobre todo, no existe una actualización de los conteni¬ 
dos, haciendo que esa información no sea fiable. Adicionalmente, existen restricciones en el uso y 
aprovechamiento de los datos a los que se tiene acceso (generalmente solo se permite un uso 
personal). Por tanto, en la actualidad no existe una base de datos nacional o internacional que re¬ 
coja las vías aptas para el desplazamiento en bicicleta tanto en entornos urbanos como rurales 
con una capacidad de actualización que siga el continuo avance de la movilidad ciclista. 


Objetivo 

El fin de este trabajo es poner en valor la importancia de OpenStreetMap como herramienta para 
la divulgación y difusión de vías ciclables e infraestructuras afines al desplazamiento en bicicleta 
en Internet y recalcar los aspectos positivos que se derivan de una gestión colaborativa y abierta 
de esa información. 

En este caso, se ha tomado como ejemplo la información geográfica resultante de la edición co¬ 
laborativa en OpenStreetMap en la ciudad de Zaragoza. 


Metodología 

Para obtener los resultados que se muestran en este artículo se actuó en tres fases: recopilación 
de datos a pie de calle y de fuentes oficiales, incorporación y edición de la información geográfica 
en OpenStreetMap y creación del mapa personalizado. 
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Figura 1. Imagen del plano de carriles bici e información sobre movilidad ciclista del Ayuntamiento de Zaragoza 
(Ayto. de Zaragoza, 2015J. 


Registro de datos a pie de calle y complementación con datos oficiales 

Se aprovechó la existencia de documentación oficial del Ayuntamiento de Zaragoza sobre las vías 
adaptadas para la circulación en bicicleta (carriles bici, vías pacificadas, aparcabicis) (Ayto. de Za¬ 
ragoza, 2015) de dos maneras. En la figura 1 se puede ver uno de los documentos que señalan los 
carriles bicis de Zaragoza. Por una parte, se utilizó dicha información como punto de partida para 
planificar las salidas de campo en las que se recogería más información relevante para los ciclis¬ 
tas, por otra parte se procedió a revisar los datos del portal de Open Data del Ayuntamiento de 
Zaragoza (Ayto. de Zaragoza, 2017) de cara a importarlos en la base de datos del proyecto osm. Al 
encontrarse que dicha importación se había realizado ya, se procedió a revisar sobre el terreno el 
grado de actualización de la misma (OpenStreetMap Wiki contributors, 2012). 

El procedimiento seguido en el trabajo de campo consistió en ir recogiendo la posición a lo largo 
del trazado de cada uno de los carriles bici mediante un Smartphone que disponía de un disposi¬ 
tivo gps integrado. Al tiempo que se tomaban notas y fotografías georreferenciadas de los elemen¬ 
tos espaciales relevantes para los ciclistas como los aparcabicis, las fuentes de agua o las estacio¬ 
nes del servicio municipal de alquiler de bicicletas. Como herramienta de ayuda al registro foto¬ 
gráfico de se utilizó la aplicación Mapillary, que permite la toma de fotografías georreferenciadas 
y su visionado en línea posterior en un entorno 3D (Mapillary, 2015) (figura 2). 
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Figura 2. Fotos de carriles bici, aparcabicisy otros elementos con lod que se ha trabajado (Ochoa, 2016). 


Modelo de datos de OpenStreetMap: nodos, líneas, relaciones y etiquetas 

La información geográfica almacenada en la base de datos de OpenStreetMap se caracterizada 
por: 1) seguir un diseño simplista que da prioridad a la creación y edición sobre el renderizado o 
su uso posterior; 2) tener una edición de tipo wiki que permite ediciones múltiples y mantener 
un historial de cambios; 3) recoger la posición de los elementos espaciales y sus relaciones topo- 
lógicas (cómo se conectan unos con otros); y 4) permitir libertad máxima a los editores para re¬ 
gistrar cualquier elemento espacial con un mínimo de requisitos (Bennett, 2010: p. 54). 

En concreto, el modelo de datos de OpenStreetMap gravita sobre tres tipologías básicas o primi¬ 
tivas: nodos, líneas y relaciones (del inglés: nodes,ways y relations respectivamente): 1) los nodos 
son puntos en el espacio que responden, por tanto, a sus coordenadas en latitud y longitud; 2) las 
líneas están constituidas por un listado de nodos y describen elementos lineares y, si están cerra¬ 
das, áreas; y 3) las relaciones son conjuntos de nodos, líneas u otras relaciones y se usan, entre 
otros, para enlazar un mismo tipo de puntos, constituir polígonos o agrupar vías de una misma 
red -por ejemplo la red de carreteras o de senderos. 
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Tanto los nodos, las líneas como las relaciones se completan a través de etiquetas que les con¬ 
fieren atributos, por ejemplo, de a qué tipología pertenecen o qué nombre tienen. Todo ello usan¬ 
do términos en inglés. Por ejemplo; en un punto la etiqueta «shop» con el valor «bakery» informa 
que en esas coordenadas espaciales existe una panadería. Así mismo, podría tener adicionalmen¬ 
te la etiqueta «ñame» que informaría del nombre de ese establecimiento, por ejemplo, «Panade¬ 
ría Alonso». De forma similar se realizaría para una línea; la etiqueta «highway» genérica para 
caminos y carreteras, con el valor, «track» se interpretará como que la línea representa una pista 
forestal. Igualmente sucede con las relaciones, con la salvedad de que estas han de incluir el tipo 
del que se trata con la etiqueta «type». De este modo, por ejemplo, para indicar que un conjunto 
de líneas se agrupan en una ruta se ha de establecer la combinación type=route. Las combinacio¬ 
nes de elementos, etiquetas y valores que se usaron en este trabajo se muestran en el cuadro 1. 
El tipo y cantidad de etiquetas es ilimitado y sin restricciones, aunque en la página de documen¬ 
tación del proyecto se explican algunas guías de uso que se han ido consensuando en la comuni¬ 
dad (Bennett, 2010, p. 63; OpenStreetMap Wiki contributors, 2014). 


Cuadro 1. Explicación de las principales etiquetas y valores usados en la información geográfica tratada en este 
artículo (siguiendo la guía de OpenStreetMap Wiki contributors, 2015): 


Nodos ( nodes ) 


etiqueta 

valor 

descripción 

amenity 

drinkingjwater 

toilets 

shelter 

bicycle_parking 

bicycle_rental 

[etiqueta para servicios, instalaciones y comodidades] 
fuente de agua potable 
baños 
refugio 

aparcamiento para bicicletas 
alquiler de bicicletas 

information 

map 

guidepost 

board 

[etiqueta complementaria de información turística (tipo)] 
tablero con mapa informativo 
poste de señalización 

tablero con información general (no mapa) 


Líneas (ways) 


etiqueta 

valor 

descripción 

highway 

path 

[etiqueta para carreteras y caminos] 


cycleway 

sendero o camino 


track 

vía para bicicletas 



pista 

cycleway 

lañe 

[etiqueta complementaria de pista: tipo de pista] 


shared 

carril bici sin segregar de la calzada 


track 

vía compartida con otros vehículos 



carril bici independiente 
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segregated 

yes/no 

carril 

tracktype 

gradel 

[etiqueta complementaria de pista: tipo de pista] 


grade2 

pavimentada 


grade3 

de áridos o zahorra 


grade4 

de áridos con vegetación entre rodaduras 


grade5 

de tierra con vegetación entre rodaduras 

con rodaduras apenas visibles entre la vegetación 


Relaciones ( relations ) 


etiqueta 

valor 

descripción 

type 

route 

tipo de relación, en nuestro caso: ruta 

route 

bicycle 

[etiqueta complementaria de ruta (tipo de ruta)] 


mtb 

bicicleta 


hiking 

bicicleta de montaña 

senderismo 

ñame 

Anillo Verde de Zaragoza 

nombre de la ruta 
(valor de ejemplo) 

ref 

AVI 

referencia de la ruta (valor de ejemplo) 

operator 

Ayuntamiento de Zaragoza 

administración o compañía que gestio¬ 
na/opera/promueve la ruta (valor de ejemplo) 

network 


[categoría de la red de senderos a la que pertenecen la 


icn 

ruta] 


ncn 

red internacional / rutas internacionales 


rcn 

red nacional / rutas de larga distancia 


Icn 

red regional / rutas de medio recorrido 
red local / usado para rutas cortas 

osmasymbol 

green:white:green_lower:AVZ:black 

codifica los colores de la señalización 
(valor de ejemplo) 

distance 

165 

distancia de la ruta en km (valor de ejemplo) 


Incorporación y edición de datos en OpenStreetMap 

Una vez identificado en la web de osm aparece la opción de edición de la información geográfica 
del proyecto. Existen distintas herramientas de edición, pero la más utilizada es el editor iD 
(OpenStreetMap Wiki contributors, 2017), que se encuentra integrado directamente en la web de 
OpenStreetMap. Su interfaz gráfico permite añadir o modificar la información geográfica de ma¬ 
nera sencilla, rápida y amigable para el usuario (Firebaugh, 2013). 
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Aunque existen diversas herramientas de edición, actualmente la más extendida, por encon¬ 
trarse implementada dentro de la propia web de OpenStreetMap es el uso del editor iD, cuyo sen¬ 
cillo interfaz gráfico 
permite incorporar y 
manipular rápida¬ 
mente la información 
geográfica nueva o 
aquella que se desea 
actualizar. La interfaz 
del editor iD (figura 
3) está dividida en 
dos partes, un panel 
central en el que se 
pueden manipular los 
elementos espaciales 
utilizando la imagen 
de satélite u ortofoto 
como referencia y un 
panel lateral que 
permite asignar las 
propiedades a los 
elementos mediante 

un asistente y una serie de formularios predefinidos. Este editor también incluye una integración 
con el servicio de fotografía georreferenciada Mapillary que permite ver las imágenes subidas a 
dicha plataforma localizadas sobre el mapa para utilizarlas como ayuda. 

Se utilizaron las trazas GPSy las fotografías tomadas junto con la imagen del pnoa (Plan Nacio¬ 
nal de Ortofotografía Aérea) como guía para dibujar las vías ciclables, asignándoles las caracterís¬ 
ticas correspondientes: tipología de vía, sentido, anchura, número de carriles, superficie, veloci¬ 
dad máxima, etc. Basándose en las notas y fotografías también se añadieron los otros elementos 
de interés recogidos durante el trabajo de campo: aparcabicis, fuentes de agua potable, estacio¬ 
nes del servicio municipal de alquiler de bicicletas o tiendas de repuestos de bicicleta. Cabe des¬ 
tacar que muchos de los elementos ya se encontraban reflejados en osm y solo se procedió a su 
actualización incluyendo la nueva información recogida. 

En algunos casos, para la edición de determinados elementos se utilizó una herramienta de 
edición externa y más completa, el editor josm, que permite trabajar mediante capas, una mayor 
variedad de imágenes de fondo (siempre autorizadas para usarse en el proyecto), un manejo más 
versátil de las relaciones y decenas de complementos realizados por la comunidad para ayudar 
en la labor de mapeo. 

Creación del mapa personalizado 

Para ello se realizan consultas a la base de datos de OpenStreetMap a través de Overpass Turbo, 
donde se escriben las peticiones para extraer por separado los elementos que sean carriles bici 
(bidireccionales, unidireccionales), vías ciclables, estaciones BiZi Zaragoza (con imagen represen- 



Fig. 3. Interfaz de edición integrada por defecto en OpenStreetMap (editor iD) 
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tativa y sin ella), otros alquileres de bicicletas, aparcabicis (con imagen y sin ella) y tiendas de bi¬ 
cicletas. 

Después, se vuelcan los resultados de dichas consultas en Umap, que formarán cada una de las 
capas del mapa final. 

Por último, se le hacen los últimos retoques al mapa cambiando el estilo de las capas (colores, 
trazos, etc.) para que resulten distinguibles a la par que intuitivos; a la vez que se le añade la fun¬ 
cionalidad de mostrar los detalles específicos para cada capa al clicar en sus elementos: tipo y ca¬ 
pacidad para los aparcamientos, horarios de apertura y datos básicos de contacto para las tien¬ 
das, visualización de las fotografías en las capas que las tengan, etcétera. 

El mapa permite cambiar las capas visibles al gusto del que lo consulta, para adaptarse a lo que 
uno necesite ver en cada momento, y también ofrece en un desplegable la opción de editar el ma¬ 
pa por si se encuentra alguna zona con datos erróneos o falta de ellos. 



Fig. 4. Imagen de la interfaz de uso de Umap (elementos de ciclabilidad). 


Resultados y discusión 

Gracias a la edición colaborativa de los editores de OpenStreetMap actualmente en Zaragoza es¬ 
tán registradas casi mil vías formadas por más de trece mil nodos y se pueden consultar más de 
cuatrocientos puntos de interés relacionados con la movilidad en bicicleta. 

Estos datos se encuentran custodiados por la comunidad de osm y se encuentran bajo la supervi¬ 
sión de sus usuarios lo que permite que la información sea actualizada de forma rápida y segura. 
De este modo si, por ejemplo, un carril bici cambia de trazado, se incluye un nuevo aparcabicis o 
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se prohíbe la circulación de bicicletas por un determinado tipo de calle los colaboradores de osm 
pueden incluir rápidamente esta nueva información en la base de datos geográfica de esta plata¬ 
forma. 


Consulta de la información geográfica de OpenStreetMap 

La información relativa a los desplazamientos en bicicleta se puede consultar directamente en la 
web de OpenStreetMap en la capa «Mapa Ciclista» que resalta aquellas reflejadas como vías cicla- 
bles, rutas homologadas, elementos de interés para los ciclistas y curvas de nivel, como se puede 
observar en la figura 5. Integrada en la interfaz web de osm se encuentra un servicio de cálculo de 
rutas en bicicletas (figura 5), mien¬ 
tras que servicios externos tam¬ 
bién ofrece esta herramienta. Este 
tipo de servicios no es ofrecido por 
las grandes empresas de cartogra¬ 
fía porque consideran a los ciclis¬ 
tas un mercado minoritario. Yes 
que una de las características más 
interesantes de OpenStreetMap es 
que es mucho más que su web 
principal, en realidad el núcleo del 
proyecto es su base de datos espa 
cíales que se puede copiar para e 
uso que se desee o a la que se pue 
de acceder, consultar, incluso ei” 

Figura 6. Exportación de datos sobre ciclabilidad en overpass-turbo.eu. 
tar desde plataformas extern^- 

aprovechando la extensa documentación de su interfaz de programación de la aplicación (api). A 
modo de ejemplo, en la figura 6 se muestra la herramienta web de filtrado de datos de 
OpenStreetMap, overpass-turbo.eu, que devuelve los datos relativos a viales ciclables y puntos de 
interés en Zaragoza y que puede ser usada para la exportación de la información geográfica a tra¬ 
vés de diferentes formatos como el gpx o utilizarla en herramientas como Umap. Del mismo modo 
es destacable cómo puede usarse la información geográfica de osm de Zaragoza una vez procesa¬ 
da para cargarse como mapa base en dispositivos gnss o a través de aplicaciones móviles (figura 
7). Estos dispositivos también permiten el cálculo de rutas teniendo en cuenta las restricciones 
propias de los desplazamientos en bicicleta, con la consiguiente mejora de la planificación de los 
mismos. 

Como ya se ha mostrado anteriormente, también existen herramientas, como Umap, que per¬ 
miten la confección de mapas personalizados para destacar los elementos de la base de datos que 
resulten de mayor interesantes para los usuarios. Las diferentes vías de consulta y alternativas 
que aparecen reflejadas repercuten en la mejora de la seguridad de los ciclistas en Zaragoza, 
puesto que la información geográfica alojada y difundida en OpenStreetMap les permite planifi¬ 
car mejor sus desplazamientos, tanto si están en su domicilio como cuando si ya se están en plena 
calle. 



Figura 6. Exportación de datos sobre ciclabilidad en overpass-turbo.eu. 
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OpenStreetMap como plataforma de difusión de la movilidad ciclista 

Los desplazamientos en bicicleta se 
están imponiendo como el medio ur¬ 
bano de transporte del futuro, al resul¬ 
tar menos contaminantes y favorecer 
la práctica del deporte. Está claro que 
una plataforma que agrupe tanto los 
viales aptos para circular en bicicleta 
como las infraestructuras afines a la 
movilidad ciclista. OpenStreetMap 
aúna estas características y suma los 
beneficios de ser un proyecto colabo- 
rativo, que permite una velocidad de 
actualización inigualable gracias a una 
creciente comunidad de editores, y 
Figura 7. Información OpenStreetMap en dispositivos móviles con OSMAnd licencia que permite un USO libre 

del mismo, lo que permite que surjan proyectos derivados como las aplicaciones móviles o las he¬ 
rramientas de cálculo de rutas. Así mismo, hay que tener presente que la información geográfica 
de osm mantiene una estructura centralizada, continua y homogénea, y de un bajísimo coste. 

Gracias a la libertad en el uso y la distribución de los datos la información de OpenStreetMap 
no solo puede integrarse en formato digital, sino que puede usarse para generar cartografía en 
papel o paneles informativos. De este modo es interesante ver comoen otros países como el área 
del Benelux, Alemania o Centro Europa (figura 8) surgen interesantes ejemplos del uso de los da¬ 
tos para la difusión en folletos, mapas o paneles informativos. Un ejemplo de esto último es el 
municipio austríaco de Gutau como se muestra en la figura 9. 
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Über diese Karte 

Diese Karten wurde mit Daten von OpenStreetMap 
(www openstreetmap.org) erstellt. das MuNviertler Kemiand 
und dle Mühlviertler Alm haben Ireundlicherweise die neuen 
Radrouten tur VerfOgung gestellt. Die Karten konnen unter 
der CC by-SA-Ujew 3.0 (http://creativecommonsorg/ 
iicenses/by-sa/3.0/1 genutzt und modiflziert werden. 


Figura 8. Ejemplo del renderizado de información ciclis- Figura 9. Ejemplos del uso de los datos de OpenStreetMap en el 
ta de la localidad de La Haya (Países Bajos). municipio austríaco de Gutau en el que se incorporan las vías ci- 

clabiesy caminos señalizados (Schóner, 2015). 
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Importación de datos y posible vandalismo 

Por último, hay que mencionar que existen unos protocolos específicos para la importación de 
datos abiertos en OpenStreetMap, así como desde la comunidad se mantiene una estricta vigilan¬ 
cia y sencilla solución sobre puntuales casos de «vandalismo de datos» al supervisar las ediciones 
que siempre han de ir acompañadas de un registro previo en el sistema. Cada edición se asocia a 
un usuario y es relativamente sencillo revisar el historial de cambios en función de un área de¬ 
terminada, un elemento específico o por nombre de usuario. 


Conclusiones 

Como ya adelantaba Sevilla-Callejo (2015) en el caso de las rutas de montaña señalizadas, de 
igual modo, para la movilidad ciclista, OpenStreetMap se muestra como una eficaz y extraordina¬ 
ria herramienta para la publicación de información geográfica. Esto, se traduce necesariamente 
en términos de mejora de la divulgación y difusión de vías ciclables e infraestructuras afines al 
desplazamiento en bicicleta puesto que: 


• se sustenta en un servicio de datos robusto, centralizado y homogéneo; 

• no solo recoge la red ciclable, también muchos otros elementos espaciales de relevancia 
para la actividad de los ciclistas; 

• la estructura de los datos permite calcular rutas y evaluar trazados; 

• permite la edición y actualización de la información de forma sencilla y rápida; 

• la edición es de carácter colaborativo lo que permite detectar anomalías e incidencias; 

• y es una plataforma de datos libres y gratuitos para su uso y aprovechamiento. 


Aunque se haya avanzado considerablemente en áreas como la Zaragoza, en el territorio espa¬ 
ñol queda aún mucho trabajo que realizar (tanto en el ámbito urbano como fuera de las ciuda¬ 
des). La comunidad de editores de OpenStreetMap está constantemente actualizando la informa¬ 
ción de la plataforma de forma voluntaria y colaborativa. Sin embargo, este proceso podría ser 
mucho más efectivo si desde las administraciones públicas y organismos oficiales se tomará en 
cuenta el potencial que supone el uso de esta plataforma para el beneficio de toda la ciudadanía. 
Si desde ayuntamientos, administraciones públicas, asociaciones y clubes deportivos, se hicieran 
eco, primero, de la importancia de la publicación en abierto de los datos de los que disponen, y 
después de su integración en OpenStreetMap, se podrían aprovechar los datos tal y como se ha 
desarrollado en este trabajo o implementar herramientas de difusión específicas sin perder una 
estructura y organización común, así como el carácter abierto de la información. En definitiva, 
todo esto iría en beneficio de la ciudadanía en general y de los ciclistas en particular. 
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Smart Biking: 

Red de aparcamientos seguros e inteligentes para 
bicicletas. Experiencia en la ciudad de Barcelona 


Marta Recasens (CEO, Vadecity SL) y Javier Achiaga (GM Vadecity SL) 


L a bicicleta es un medio de transporte en crecimiento, sostenible, saludable y económi¬ 
co. Smart Biking es una red de aparcamientos de rotación en destino para la bicicleta pri¬ 
vada. Ha sido creado como un aparcamiento seguro, fácil e inteligente, con un mínimo es¬ 
pacio requerido en la ciudad. Está diseñado para dos bicicletas, cada una de ellas está bloqueada 
por tres puntos de anclaje que protegen las ruedas, marco, asiento y del casco, siendo por lo tanto 
una solución que promueve el uso del este, y con ello una movilidad más segura. El sistema tiene 
web y App con la que los usuarios pueden configurar el sistema y ver información en tiempo real, 
convirtiéndose en una poderosa herramienta de gestión y conocimiento de la movilidad por la 
ciudad en bicicleta. 


Introducción al Smart Biking 

La concentración de población está creciendo, incrementando el número de desplazamientos, y 
como consecuencia, la congestión del tráfico y la contaminación. Últimamente se está apostando 
por formas más sostenibles de transporte en la ciudad, concretamente el uso de la bicicleta, aun¬ 
que el robo sigue siendo el principal obstáculo para su uso como medio de transporte. Disponer 
de aparcamientos seguros conseguiría incrementar el uso de la bicicleta, y sobre todo la eléctrica, 
como medio de transporte y ordenar su estacionamiento en entornos urbanos. 

Smart Biking es ir en bicicleta por la ciudad sin preocuparse de cómo y dónde está aparcada. El 
objetivo principal de la propuesta desarrollada por Vadecity es promover la movilidad ciclista. 
Vadecity ofrece el sistema de parking como una solución inteligente, segura y con necesidades re¬ 
ducidas de espacio que cubre la necesidad del impacto del parking de rotación, también tiene un 
espacio para el casco, promoviendo así su uso para una movilidad segura. 

El primer proyecto Smart Biking está actualmente en marcha en la ciudad de Barcelona y con¬ 
siste en una infraestructura física de un aparcamiento seguro e inteligente, de rotación en destino 
para la bicicleta privada. El objetivo principal es fomentar el uso de la bicicleta privada en la ciu- 
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dad empezando con este proyecto de prueba piloto/experimento de 150 plazas de aparcamiento 
para todo tipo de bicicletas. 


Antecedentes 

Desde el punto de vista económico, la bicicleta es un vehículo asequible a la totalidad de la pobla¬ 
ción, gracias a su coste de adquisición y mantenimiento. 

Por otro lado, el uso indiscriminado del vehículo de motor ha tenido consecuencias ambienta¬ 
les que no se pueden asumir, especialmente en las áreas metropolitanas de las ciudades. Para 
mantener la movilidad del automóvil, se han llevado a cabo grandes inversiones en infraestructu¬ 
ras viales, mientras que otros medios de transporte con tracción no mecánica han quedado fuera 
del planeamiento en espacios marginales dentro del viario. 

El éxito de la promoción del uso de la bicicleta depende del reconocimiento de su papel y de la 
asignación de un espacio propio cuando se planifica el territorio. La bicicleta puede llegar a cubrir 
una parte importante de los desplazamientos de la población, especialmente aquellos de menos 
de 5 km de distancia. 

La revalorización de la bicicleta como medio de transporte, además de una necesidad energéti¬ 
ca y medioambiental, representa una conquista social, sino que está vinculada a la determinación 
y la coordinación de los esfuerzos de todos los agentes implicados. 


METODOLOGÍA 

La solución propuesta para resolver el problema y satisfacer las necesidades de los usuarios es 
VadeBike: un parking seguro, elegante, sencillo, cómodo, con bajo impacto visual y reducido espa¬ 
cio que resuelve la necesidad de estacionamiento en la ciudad y satisface las necesidades de los 
usuarios. Es modular, escalable y válido para cualquier tipo de bici, con reducidas necesidades de 
espacio de estacionamiento, incluyendo el espacio para la maniobra de estacionamiento. La ope¬ 
ración del estacionamiento se puede encontrar en el siguiente vídeo: youtu.be/NEao84dVkcY 

El aparcamiento VadeBi¬ 
ke está diseñado para dos 
bicicletas. Cada bicicleta es¬ 
tá bloqueada por tres pun¬ 
tos de anclaje que protegen 
las ruedas, el marco, el 
asiento y el casco. Como se 
puede ver en las imágenes, 
cada lugar de estaciona¬ 
miento incorpora dos cade¬ 
nas anti-cizalladura que 
protegen las ruedas y el 
bastidor. También incorpora un receptáculo a través del cual una cerradura de acero protege el 
asiento y el casco. VadeBike ha sido patentado a nivel nacional (España) e internacional. 
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VadeBike se puede colocar en número y ubicación de acuerdo a las necesidades. Tiene poco 
impacto visual, organiza y gestiona el estacionamiento de bicicletas, transmitiendo una imagen de 
orden y limpieza de la ciudad. Actualmente está instalado en diferentes lugares de Barcelona. Ca¬ 
da lugar de VadeBike es inteligente e independiente por sí mismo, sin necesidad de un tótem que 
gobierne un cierto número de lugares. El aparcamiento VadeBike es innovador e ingenioso por su 
forma de colocar la moto y su facilidad de funcionamiento dando versatilidad de disposición en 
los espacios urbanos y comodidad para el usuario. El sistema tiene una respuesta web para cual¬ 
quier tipo de dispositivo a través del cual los ciclistas pueden manejar sus propios datos y condi¬ 
ciones del sistema. El operador del sistema también tiene una aplicación en línea para controlar, 
gestionar y configurar el sistema, viendo la información en tiempo real. 

Como resultado, el sistema Smart Biking es una poderosa herramienta para el conocimiento y 
la gestión de la movilidad en bicicleta. La introducción de este sistema incrementará el número de 
usuarios de bicicletas y permitirá gestionar y clasificar la movilidad, en beneficio de los ciudada¬ 
nos, ciclistas, administraciones, otros medios de transporte y empresas del mundo del ciclismo... 



Descripción del proyecto smart biking en Barcelona (Vadebikebcn) 

Como ganador del concurso internacional «Barcelona Open Challenge. Lote 1: Reducción de los 
robos de bicicletas en la ciudad» en abril de 2015 con el Ayuntamiento de Barcelona, Vadecity 
implemento un sistema de aparcamiento seguro e inteligente para bicicletas VadebikeBCN. El 
contrato consiste en la instalación y operación de 150 plazas distribuidas en 15 estaciones distri¬ 
buidas en una zona de la ciudad dotadas de carriles bici utilizados que conectan importantes pun¬ 
tos de atracción de movilidad, como puntos de intercambio multimodal, centros comerciales, 
hospitales, negocios, centros educativos, etc. 
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Este sistema proporciona desde el 12 de diciembre de 2016 servicio 24 horas al día a los usua¬ 
rios a través de la identificación con una tarjeta inteligente personal sin contacto e intransferible. 
Los usuarios también disfrutan de una web (www.vadebikebcn.com) sensible a cualquier tipo de 
dispositivo (ordenador, tableta, móvil, etc.) en tiempo real a través del cual gestionan su estacio¬ 
namiento y uso del sistema. Hay un servicio programado 24 horas de atención telefónica, en línea 
y atención para resolver cualquier incidente de los usuarios. Actualmente la solución está dispo¬ 
nible para 600 usuarios en el área metropolitana de Barcelona. 

Para desarrollar este servicio han existido dos acuerdos de asociación estratégica: 

• por una parte, Net i Serra (www.netiserra.com), empresa industrial involucrada en el di¬ 
seño y producción de operación mecánica de infraestructura; 

• y en por otra parte, Smarting Engineering (http://www.smarting.es) que participan en el 
desarrollo e implementación de hardware, software y plataforma tecnológica. 


HALLAZGOS CONSEGUIDOS 

Participando en este concurso «Open Challenge» y ejecutando el contrato como ganadores se 
formalizó con los socios principales citados anteriormente una ute (Unión Temporal de Empre¬ 
sas) formada bajo el nombre de utevadebikebcn: Neti Serra (20 %), Smarting Engineering (20 %) 
y Vadecity (60 %). 

Este concurso en Barcelona ha permitido a Vadecity probar su solución en condiciones reales. 
Barcelona ha sido considerada la ciudad piloto y está proporcionando información muy valiosa y 
aprendiendo sobre los desafíos y requisitos. Este prototipo experimentado ha llevado a una acele¬ 
ración de los hallazgos y refinamiento del servicio. Estos mismos hallazgos son descritos a conti¬ 
nuación: 

1. Desarrollo y producción de un modelo físico de aparcamiento seguro para bicicletas. Ba¬ 
jo las premisas de seguridad, huella reducida, comodidad y simplicidad del usuario, se 
ha desarrollado un modelo 3D y múltiples prototipos físicos. Proveedores y subcontra¬ 
tistas han sido coordinados y contratados para producir los 150 asientos necesarios pa¬ 
ra el proyecto de Barcelona. 

2. Instalación de 150 plazas de aparcamiento seguras para bicicletas en las estaciones de la 
ciudad -entre 8 y 20 plazas cada una-. Esta actividad ha implicado el estudio de los lu¬ 
gares correctos en cooperación con la Administración. Gestión de permisos, tareas de 
outsourcing, así como la gestión de la construcción y la recepción de las estaciones tam¬ 
bién se han hecho en esta fase. 

3. Desarrollo y gestión de la web sensible a la computadora, tablet y teléfono móvil para la 
interacción del usuario con el sistema. La web tiene un área abierta con información so¬ 
bre el servicio y las condiciones: 

• ¿Qué es VadebikeBCN? 

• Mapa de disponibilidad en tiempo real 
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• ¿Cómo funciona? 

• Precios. 

• Cómo registrarse. 

• Condiciones de uso. 

Los usuarios también pueden acceder a su «área personal» para: 

• Gestionar datos personales. 

• Habilitar tarjetas de usuario. 

• Cambiar los métodos de pago. 

• Revisar la duración de los aparcamientos, costos y cargos por servicios. 

• Registre su bicicleta para beneficiarse del antirrobo. 

• Comprobar la fecha de terminación de su contrato. 

• Informe sobre problemas de servicio. 

• Informe sobre el robo. 

• Cancelar la suscripción al servicio. 

4. Servicio de información, servicio al cliente y 24 horas de emergencia. El servicio de informa¬ 
ción y atención al cliente se realiza por teléfono durante el día, correo electrónico y redes so¬ 
ciales. El servicio de incidencias se realiza por teléfono 24h y hay equipo técnico-operacional 
para la localización de averías remota o in situ si es necesario, racc está a cargo de gestionar 
cualquier incidente en Barcelona 24 h/día. 

5. Gestión de tarifas de usuario por el uso del servicio. El usuario de la tarjeta permite fijar los 
tiempos de estacionamiento en cada estacionamiento. Esta información se envía a través de 
IoT a la back office del sitio web que gestiona el pago con el banco. El usuario tiene información 
completa sobre su área restringida sobre estacionamientos, duración, costo y pago en la zona 
bancaria. 

6. Desarrollo y gestión de un integrador de IoT para el sistema de control remoto en tiempo real. 
Se ha desarrollado una plataforma integrada (IoT) con datos en tiempo real. Estos datos se al¬ 
macenan en servidores y se utilizan para solicitar infraestructura, configuración de aplicacio¬ 
nes y servicio web mediante comunicaciones seguras. 

7. Gestión y comunicación de servicios (marketing, medios, web...). Se ha elaborado un plan de 
marketing específico para el proyecto de Barcelona en el que se ha definido la estrategia, la 
marca... En concreto, se han diseñado contenidos de sitios web y redes sociales. Las tareas de 
posicionamiento y de community manager se han externalizado. Materiales de comunicación, 
tales como sesiones de fotos, videos, folletos y pegatinas que se han dispersado entre los me¬ 
dios de comunicación, las autoridades, las empresas interesadas y los ciudadanos en general. 

8. Laboratorio de vida, servicio. El servicio está disponible 24/365 desde el 12 de diciembre de 
2016, siguiendo las cualidades de servicio y política de precios descritas en el concurso. 
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CONCLUSIONES Y PREVISIÓN DE FUTURO 

Gracias a la universalidad del uso de la bicicleta, nuestro servicio es replicable en todas las pobla¬ 
ciones del mundo. Además, nuestro sistema de aparcamiento de rotación en destino para bicicleta 
privada es sostenible económicamente, sin necesidad de ser subvencionado por administraciones 
u otras entidades. Inversión y mantenimiento del sistema pueden ser sufragados íntegramente 
mediante las cuotas de los abonados, que se sitúan en importes tan bajos que garantizan el núme¬ 
ro de abonados necesarios para sufragar el sistema. 

Estas ventajas nos permiten estar manteniendo actualmente contactos avanzados con otros 
clientes tanto nacionales como internacionales interesados en implantar el servicio a sus clientes, 
trabajadores o ciudadanos y que están siguiendo atentamente la implantación del sistema en Bar¬ 
celona. Les resolvemos la organización y orden en el aparcamiento del creciente número de bici¬ 
cletas que se desplazan, reducimos el número de robos, colaboramos en la identificación entre 
usuarios y bicicletas, promovemos el uso del casco entre los ciclistas, proveemos de datos (big da¬ 
ta) para el estudio de la movilidad en bicicleta en tiempo real... 

Nuestra previsión de desarrollo futuro se basa en crecimiento y diversificación geográfica, y en 
convertirnos en punto de encuentro desde donde ofrecer servicios y conocimiento al entorno de 
la bicicleta, propios o de terceros, para fomentar una movilidad sostenible que ayude a evitar el 
cambio climático, sea saludable y sostenible. 
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Ebrobizi: 

servicios de movilidad en bicicleta eléctrica 


Antonio Cuenca Bueno 


Introducción 

E l proyecto surge en octubre de 2014, mediante el curso «Emprendedores Universitarios» 
dirigido a universitarios, organizado por la Universidad de Zaragoza. En él, tuvimos que 
hacer un proyecto emprendedor de nuestra idea de negocio, en equipo, donde presenta¬ 
mos un servicio turístico para la realización de rutas/tours a través de triciclos eléctricos por Za¬ 
ragoza. 

A comienzos del año 2015, el proyecto con denominación Ebrobizi recibe asesoramiento y 
formación del Instituto Aragonés de Fomento, a través del XI Curso Iniciativas Empresariales en 
Aragón, y posteriormente pasó a formar parte del II Programa de Emprendimiento Social de Ara¬ 
gón, que se celebró de febrero a septiembre de 2015.Durante el Programa de Emprendimiento 
Social, en donde 15 proyectos recibimos 26 sesiones de 4 horas, recibimos una gran cantidad de 
formación en distintos ámbitos en el proceso de emprendimiento. Durante una segunda fase, se 
nos asigna un tutor para preparar la defensa del proyecto en una presentación ante un comité de 
expertos. El premio para los finalistas del programa es recibir una mentorización posterior. 

En septiembre de 2015, tras la defensa de nuestro proyecto, solo pasan 7 iniciativas empren¬ 
dedoras a la fase final. Ebrobizi no llega a pasar de esta fase. Se produce de nuevo un punto de in¬ 
flexión, y nos encontramos ante la decisión de reconducir el modelo de negocio o abandonar el 
proyecto. 

Continuamos y «pivotamos» sobre la idea, recibimos de nuevo el asesoramiento y la ayuda del 
Instituto Aragonés de Fomento, y presentamos un nuevo proyecto, pero esta vez, a una entidad 
bancaria para buscar financiación. 

Principalmente los cambios se centran en la idea de centrarnos exclusivamente en los servicios 
que se pueden ofrecer con bicicletas eléctricas y una puesta a punto del Plan Económico, redu¬ 
ciendo enormemente los gastos tanto de inversión inicial (a través del renting) como fijos (sin lo¬ 
cal comercial). 

Gracias a estos cambios, conseguimos que Avalia nos facilite la concesión de la financiación. 
También logramos el apoyo por parte de una distribuidora de bicicletas eléctricas para realizar 
poder comenzar con nuestras actividades, a través de un renting de bicicletas, que antes no ha¬ 
bían hecho. 

Nuestras actividades comenzaron en febrero de 2016, gracias al apoyo de Zaragoza Dinámica y 
las ayudas que ofrecen a los emprendedores. Nuestro proyecto fue el dar a conocer este medio de 
transporte, realizando actividades lúdicas en colectivos y asociaciones de Zaragoza. 
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Durante estos 15 meses, hemos continuado creciendo y colaborando con otros proyectos, em¬ 
presas e instituciones. Actualmente estamos ubicados dentro del Coworking de La Colaboradora 
(Zaragoza Activa), estamos dentro del proceso de mentorización de la Fundación Youth Business 
Spain, desde noviembre formamos parte de Zaragoza Congresos, y tenemos un punto de alquiler 
de bicicletas eléctricas en el Acuario de Zaragoza. 


Quiénes somos 

Ebrobizi tiene por objeto ofrecer servicios a través de bicicletas de pedaleo asistido, de una ma¬ 
nera diferente por Zaragoza, como forma de movilidad sostenible que respeta el medio ambiente. 

La denominación de 
Ebrobizi viene de la 
combinación de dos pa¬ 
labras que lo compo¬ 
nen: Ebro, como el río, 
con una personalidad 
propia; y Bizi, modifi¬ 
cando la c por la z de 
Zaragoza. Une lo soste¬ 
nible con la movilidad 
en Zaragoza. Utiliza¬ 
mos la frase «Una for¬ 
ma diferente de mover¬ 
te» para transmitir que 
hay otras maneras de 
moverse por la ciudad 
de manera sostenible. 



Productos que ofrecemos 

• Alquiler bicicletas de pedaleo asistido. Debido a nuestro modelo, ofrecemos directamente el 
cliente el alquiler (trasladando las bicicletas) y por días o semanas. Con los acuerdos con 
otras entidades, ofrecemos también un punto de entrega y recogida por horas. 

• Venta bicicletas eléctricas. Somos un canal de distribución para la venta y distribución de 
este tipo de bicicletas. Normalmente llegamos a un público sensibilizado por las cuestiones 
medioambientales por lo que podemos ofrecer directamente la venta a nuestros clientes. La 
venta se realiza a través de catálogo y venta online. 

• Actividades y rutas en bicicletas de pedaleo asistido. Nuestros servicios ofrecen diferentes 
rutas para todos los públicos tanto urbanos como interurbanos. Estas actividades se ofrecen 
de forma habitual o tematizadas. Pueden estar dirigidas por guías, a través de colaboracio¬ 
nes, o bien acompañamos para realizar el recorrido. 
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Objetivos o niveles para dar sostenibilidad al proyecto 

• Para dar a conocer nuestros servicios, tenemos un primer nivel de actividades, ofreciendo 
rutas y paseos en bicicleta eléctrica. Para ello, y después de analizar el mercado, buscamos 
colectivos y asociaciones a los que ofrecer estas actividades. Se ofrecen de forma gratuita o a 
un coste simbólico, y con ellas se pretende atraer clientes y ganar visibilidad. Estas activi¬ 
dades se enmarcarían en horarios y espacios en los que tengamos poca demanda de los ser¬ 
vicios principales. 

• Nuestro segundo nivel es la realización de paseos en bicicleta eléctrica, rutas guiadas, y al¬ 
quiler a particulares. Son actividades que tienen como objetivo cubrir los costes y gastos ne¬ 
cesarios dentro de un modelo de negocio, y que permitan su funcionamiento. 

• Como tercer nivel, pasamos a la fase donde ofrecemos servicios que ofrecen un mayor mar¬ 
gen económico, como son la realización de actividades para empresas, alquiler para grupos 
o por días, venta de bicicletas eléctricas y accesorios. Estos ingresos son los que permiten 
una sostenibilidad a medio y largo plazo. 

Nuestros servicios dan solución a dos necesidades básicas: la movilidad y el ocio. 

• La movilidad de forma sostenible. Somos una alternativa de movilidad para aquellas perso¬ 
nas que se desplazan en otros medios de transporte, reemplazándolo por un medio de 
transporte cómodo, rápido y económico. 

• Cubrimos la necesidad de ocio de manera respetuosa y sana. Ofrecemos un servicio de rutas 
por Zaragoza, para conocer los lugares más interesantes e importantes de la ciudad y poder 
disfrutar Zaragoza de manera diferente. 


Qué nos diferencia 

Lo innovador de nuestro proyecto es que las bicicletas eléctricas son vehículos medioambiental¬ 
mente limpios y considerados dentro de la normativa actual de circulación como bicicletas (eléc¬ 
tricas de pedaleo asistido). Este tipo de vehículos tienen unas características que los hacen per¬ 
fectos para los desplazamientos por ciudad. 

La energía es suministrada por una batería que se recarga en la red eléctrica. Su autonomía su¬ 
perior va de 40 a 100 kilómetros, con un coste de 18 céntimos cada 100 kilómetros (según las ta¬ 
rifas eléctricas de 2015). 

Las bicicletas eléctricas homologadas como tales son las que cumplen con la Directiva Europea 
2002/24/CE, que define las características que deben reunir las bicicletas con pedaleo asistido. 
Básicamente son aquellas equipadas con un motor eléctrico auxiliar, de potencia nominal máxima 
de 250 watios, cuya potencia se interrumpa cuando alcance los 25 km/h, o antes si el ciclista deja 
de pedalear. 

Nuestro valor añadido principal es poder desplazarse de forma cómoda, rápida y limpia, al uti¬ 
lizar un medio de transporte para realizar todo tipo de trayectos (al trabajo, de ocio y social, para 
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realizar gestiones, etc.) mejorando la movilidad urbana y el medio ambiente en Zaragoza al no 
emitir gases de efecto invernadero como los vehículos a motor tradicionales. 

Ventajas de este medio de transporte: 

• Limpio. Durante su uso no emiten ningún tipo de gas contaminante a la atmósfera. Además, 
tampoco altera el paisaje urbano, como son la contaminación acústica y visual, como suele 
ocurrir con otros medios de transporte. 

• Sostenible. Por su bajo impacto medio ambiental en la fabricación, como en la eficiencia y 
duración de sus componentes. Utilizan una infraestructura ya existente de carriles bici, ca¬ 
lles pacificadas (calles 30) y bulevares, como las calzadas por donde circular. 

• Rápido. La mayoría de los desplazamientos que se realizan en la ciudad no superan los 5 ki¬ 
lómetros. Es la distancia ideal para realizarlo en bicicleta. En determinados tipos de despla¬ 
zamientos, como ir a trabajar o hacer recados, la bicicleta eléctrica es una alternativa como 
medio de transporte cómodo y seguro. 

• Saludable. Permite a la mayoría de las personas realizar una actividad física controlada y 

moderada, incluso si nunca han subido a una bicicleta. Permite realizar recorridos de ma¬ 
yor distancia con menor esfuerzo cardio-respiratorio y muscular. 

• Económico. El coste por carga completa para realizar 100 km son los 0,18 euros. Al ser 

considerada una bicicleta no paga impuestos de matriculación ni de circulación. A esto hay 
que sumarle el ahorro en el tiempo de búsqueda de aparcamiento, atascos, etc. 


Nuestro entorno 

Zaragoza ha experimentado un notable aumento del uso de la bicicleta, del número de carriles bi¬ 
ci, y se han hecho grandes esfuerzos para adaptar la ciudad a este medio de transporte. La con- 
cienciación por la sostenibilidad y el respeto por el medio ambiente, que se ha venido fomentando 
desde 2008 con la Expo del Agua, ha influido notablemente en este cambio. 

Partiendo del Plan de Movilidad Sostenible del Ayuntamiento de Zaragoza se tiene muy en 
cuenta este medio de transporte. Desde esta institución se han creado diferentes herramientas 
para fomentar y promover el uso de la bicicleta en Zaragoza como la Oficina de la Bicicleta, el Ob¬ 
servatorio de la Bicicleta y el Plan Director de la Bicicleta. 

En la actualidad existen más de 130 kilómetros de carriles bici por Zaragoza, lo que nos permi¬ 
te disponer una gran infraestructura para recorrer la ciudad. Como consecuencia de todo ello, se 
han empezado a crear nuevas empresas relacionadas con el mundo de la bicicleta: mensajería, 
transporte, alquiler de bicicletas para turismo, venta de bicicletas, etc. 

En el «Barómetro de la Bicicleta en España» (septiembre 2015), encargado por la Red de Ciu¬ 
dades por la Bicicleta y cuyo objetivo es conocer y seguir la evolución de la opinión, los hábitos y 
el uso que los españoles hacen de la bicicleta y las necesidades y demandas que tienen en relación 
a esta, llega a las siguientes conclusiones: 
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• Significativo crecimiento del uso de bicicletas en los últimos cuatro años y también la in¬ 
tensidad con la que se utiliza. 

• La mitad de los españoles es usuaria de la bicicleta y uno de cada diez la utiliza a diario. Al¬ 
rededor de una cuarta parte de los usuarios que trabajan o estudian utilizan la bici para ir 
al trabajo o al centro de estudios. 

• La imagen y percepción que se tiene de la bicicleta sigue siendo positiva. La mitad de los 
españoles asocia espontáneamente la bicicleta a temas de movilidad y medio ambiente, 
mientras que cuatro de cada diez la relacionan con la salud y el deporte. Crecen los que 
consideran que ir en bicicleta por la ciudad es saludable y cómodo. 

• En cuanto a las infraestructuras, la mitad de los españoles cree que su municipio es ama¬ 
ble/seguro para la bicicleta. 

La venta de bicicletas eléctricas, a pesar de partir con cifras todavía bajas (17.656 unidades 
vendidas y un 4,69 % del mercado), obtuvo el mayor crecimiento porcentual (+76,20 %) en el úl¬ 
timo año (2014). En 2013 se vendieron poco más de 10.000 unidades. Este crecimiento está en 
consonancia con los datos de otros mercados europeos donde también se están experimentando 
fuertes crecimientos, donde destaca el mercado alemán que en 2014 alcanzó la cifra de 480.000 
bicicletas eléctricas vendidas. De este modo España también inicia la senda del fuerte crecimiento 
de este tipo de bicicletas (datos de ambe). 


Conclusiones 

Las políticas locales y estatales, los compromisos medioambientales internacionales, están fo¬ 
mentando el uso de medios de transportes sostenibles y menos contaminantes. Las ayudas a la 
compra de bicicletas eléctricas, los programas de apoyo a la bicicleta, la aprobación de normati¬ 
vas nacionales y locales han permitido que aumente el uso de la bicicleta. 

Las ciudades están en un proceso de transformación, penalizando o evitando la circulación de 
los vehículos a motor por el centro de las ciudades y potenciando los transportes públicos, para 
que haya más espacio para el peatón y el ciclista. Gracias a las nuevas infraestructuras se está po¬ 
tenciando en la población el uso de la bicicleta. 

La conciencia social y medioambiental, fundamentalmente debido a la crisis económica que 
hemos vivido, nos ha hecho pensar y replantearnos valores como la sostenibilidad y el cuidado 
del medioambiente. Igualmente han surgido nuevas propuestas que tienen en cuenta la economía 
colaborativa y del bien común. 

Todos estos factores han ayudado a que se puedan combinar y ofrecer este tipo de servicios en 
bicicleta de pedaleo asistido a todo tipo de público una alternativa de ocio y para desplazarse por 
Zaragoza de manera saludable, cómoda, segura y rápida. 
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Protección de carriles bici 
ante salidas de calzada urbanas 
de vehículos motorizados 

Aquilino Molinero Martínez (Universidad de Valladolid) 


L as salidas de calzada urbanas suponen alrededor del 20 % de los accidentes mortales en 
nuestro país (dgt, 2015). Por otro lado, más del 50 % de la población vive en zona urbana 
(dgt, 2015) conviviendo todo tipo de usuarios (motorizados, peatones, y cómo no, ciclis¬ 
tas). Esto significa que las «salidas de calzada urbanas» de vehículos motorizados suponen una 
problemática que hay que analizar y resolver para mejorar las cifras de accidentalidad, especial¬ 
mente cuando se producen cercanas a los carriles bici. 

Esta comunicación pretende mostrar los siguientes resultados: 

1 . Caracterizar las intersecciones y tramos curvos urbanos que deben ser protegidos ante 
posibles salidas de calzada de vehículos motorizados, y de esta manera proteger los ca¬ 
rriles bici que puedan estar colindantes a la calzada: 

• Para las zonas curvas: a mayor anchura del carril o a mayor presencia de semáforos, mayor 
probabilidad de ocurrencia de salida de calzada. 

• Para las intersecciones: a mayor longitud de recta previa o a mayor número de carriles, 
mayor probabilidad. 

2. Detallar los requisitos de contención, severidad y accesibilidad que deben cumplir los 
sistemas de protección a instalar en los emplazamientos definidos en el resultado 1 (entre 
carril bici y la calzada colindante): 

• Capacidad de contener a un turismo a 80 km/h, o a un autocar a 50 km/h, o a un motociclis¬ 
ta a 60 km/h. 

• Cumplir la orden accesibilidad de los peatones («Orden VIV/561/2010 Ministerio Vivien- 
da«), no existiendo ningún elemento escalable entre 20 y 70 cm». 

• Características de acabados: ausencia de aristas vivas, tratamiento dúplex para una mayor 
durabilidad... 

Este estudio servirá a los ayuntamientos y titulares de las travesías que atraviesan nuestras 
ciudades a conocer en qué tipo de curvas e intersecciones de sus calles o de sus travesías existe 
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mayor riesgo de producirse una salida de calzada, y de esta manera mitigar las consecuencias de 
este tipo de accidente en lugares donde exista un carril bici colindante a la calzada y así proteger a 
los ciclistas. 


Introducción 

Situación actual de los márgenes urbanos 

Las salidas de calzada de los vehículos motorizados (turismos, autocares, motocicletas...) en zona 
urbana o zona donde la velocidad máxima es de 50 km/h, suponen una doble problemática en las 
ciudades (bien en sus calles, cuya titularidad corresponde a los ayuntamientos, o bien en las tra¬ 
vesías cuya titularidad corresponde a redes de carreteras provinciales, regionales o nacionales) 
cuando no existe un Sistema de Contención de Vehículos en entorno Urbano (scvu) adecuado 
que asegure, no solo contener eficazmente al vehículo (por ejemplo, de una posible caída a un 
río o salida en una curva), sino que asegure que el vehículo no invada la acera o carril bici atro¬ 
pellando a los peatones o ciclistas que estén circulando. 




Imagen 1. Salidas de calzada en zona urbana. 


Imagen 2. Carril bici anexo a una calzada sin protección 
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Actualmente, en las localizaciones en las cuales se puede producir una salida de calzada en en¬ 
torno urbano (glorietas, puentes, curvas pronunciadas...pertenecientes a cualquier tipo de red de 
carreteras), se pueden encontrar las siguientes problemáticas respecto a los sistemas existentes: 

1. No poseen ningún SCVU entre la acera-carril bici y la calzada. 

2. El scvu que existe no cumple con las normativas correspondientes a los llamados «Sis¬ 

temas de Contención» en cuanto a comportamiento ante impacto se refiere. Estas 
normativas en la zona iberoamericana indican que: 

• Basándose en normativa europea, cualquier scvu debe cumplir el marcado ce, en base a 
«Directiva Europea n Q 305/2011 sobre productos de construcción» 1 , lo cual exige exista 
un control de calidad de fabricación del SCVU y sobre todo que haya sido ensayado ante 
impacto de vehículos según EN 1317:2011 Sistemas de contención 2 . 

• Basándose en normativa americana, cualquier SCVU debe estar evaluado mediante los 

ensayos a escala real definidos en la normativa «mash » 3 [3]. 



Imagen 3. Ejemplo de SCVU (a la izquierda de la imagen) instalado en España, que no ha sido evaluado con normativa 
europea (EN-1317). 


1 «Reglamento Europeo sobre «'Productos de construcción'» (UE), n s 305/2011. 

2 EN 1317-2:2010: Sistemas de contención para carreteras. Parte 2: «Clases de comportamiento, criterios de acepta¬ 
ción para el ensayo de impacto y métodos de ensayo para barreras de seguridad incluyendo pretiles», CEN, Bruselas, 
2010 . 

3 MASH: Manual for Assessing Safety Hardware, U.S. Department of Transportation, Federal Highway of 
Transportation, Washington, 2011. 
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3. El scv (Sistema de Contención de Vehículo) utilizado puede llegar a cumplir las normativas 
anteriores en cuanto a garantizar la contención (es decir, ha sido ensayado a escala real 
EN-1317 para obtener Marcado CE en Europa o normativa MASH), pero las condiciones 
de instalación no coinciden con las condiciones en las que ha sido ensayado, encontrando 
situaciones como: 

• El scv se instala en un tipo de terreno muy diferente al que se ha utilizado durante el 
ensayo según EN-1317 o mash, no garantizándose de esta manera un correcto compor¬ 
tamiento del scv en caso de colisión de un vehículo y produciéndose, por ejemplo, el 
llamado «-fallo estructural del terreno o de la losa» (al no asegurar que el terreno es 
capaz de soportar las fuerzas y momentos que el sistema de contención transmite en 
caso de salida de calzada). Así, se puede encontrar que se ha evaluado al scv mediante 
un ensayo EN-1317 o mash sobre un terreno que sea «zahorra», pero se haya instalado 
incorrectamente sobre un tramo real urbano porque el terreno sea «hormigón». 

• La longitud de instalación del scv, que ha sido ensayado según EN-1317 o según mash, 
debe ser mayor o menor de la longitud utilizada en el ensayo. 



Imagen 4. Ejemplo de un scv (Barrera Metálica) con Marcado CE ensayado sobre zahorra, pero 
incorrectamente instalado sobre hormigón. 



Imagen 5. Ejemplo de instalación en la que no se respeta ni la longitud mínima de instalación (esta 
longitud debe ser mayor o igual que ¡a longitud a la cual se ha realizado el ensayo), ni las condicio¬ 
nes del terreno donde se instala para evitar el llamado fallo estructural del terreno o de la ¡osa ai no 
asegurar que el terreno es capaz de soportar las fuerzas y momentos que el sistema de contención 
transmite en caso de salida de calzada. 
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4. El sistema utilizado posee unas características geométricas incompatibles con los peato¬ 
nes o ciclistas que transitan al lado (poseyendo aristas vivas, que suponen un peligro para 
estos usuarios). 



Imagen 6. Ejemplos de Sistemas de Contención con aristas vivas instalados en zona urbana. 


5. El sistema esté sobredimensionado en cuanto a nivel de contención se refiere (no 
siendo necesario instalar un scv que haya sido diseñado para contener velocidades de 100 
o 110 km/h dado que la velocidad máxima de circulación en zona urbana es de 50 km/h). 
Un sobredimensionamiento de este estilo supone directamente unos sobrecostes innece¬ 
sarios a la administración titular de la calzada. 



Imagen 7. Ejemplos de sistemas instalados en travesía y capaces de contener turismos a 100 km/h, veloci¬ 
dad muy superior a la máxima permitida de circulación. 


Objetivos 

A través de esta comunicación se pretenden abordar los dos siguientes objetivos: 

• Objetivo 1: Caracterizarlas intersecciones y tramos curvos urbanos que deben ser prote¬ 
gidos ante posibles salidas de calzada de vehículos motorizados, basándose en caracterís¬ 
ticas de la vía (parámetros de riesgo). 
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• Objetivo 2: Detallar las características necesarias y deseables que deben cumplir los sis¬ 
temas de protección a instalar en los emplazamientos definidos en el anterior objetivo, 
bien desde un punto de vista de impacto de vehículos motorizados, como desde un punto 
de vista de impacto de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) contra es¬ 
tos sistemas. 


Objetivo 1: Caracterización de las intersecciones y tramos curvos urbanos que deben ser 
protegidos 

Para la consecución de este objetivo se generó una completa base de datos con variables de la ba¬ 
se de datos de accidentes arena de la Dirección General de Tráfico entre los años 2009 y 2014, al¬ 
bergando información geométrica de las intersecciones y zonas curvas donde se produjeron sali¬ 
das de calzada. Con el fin de poder aplicar las técnicas estadísticas apropiadas, se generó otra ba¬ 
se de datos con información similar a la primera, y centrada en intersecciones y zonas curvas, pe¬ 
ro donde no han ocurrido salidas de calzada. 

Una vez obtenida la base de datos completa, se realizó un tipo de análisis estadístico «estudios 
caso-control», a través del cual se ha determinado la relación causa-efecto entre un grupo de va¬ 
riables (factores de riesgo) y un desenlace determinado (ocurrencia de salida de calzada). 

Las conclusiones fueron: 

• Resultados para las intersecciones: En aquellas intersecciones en las que haya una 
gran longitud del tramo recto anterior y un elevado número de carriles en relación 
con el ancho de calzada, habrá que tener especial precaución y considerar la implan¬ 
tación de sistemas de contención de vehículos. 

• Resultados para las curvas: Las curvas en las que habría un mayor riesgo de que ocu¬ 
rriese una salida de calzada serían aquellas con un carril amplio y cuya regulación de 
la prioridad se esté realizando a través de semáforo. 

Objetivo 2: Definición de las características necesarias y deseables de los scvu 

Características necesarias de un scvu 

Comportamiento ante impacto de vehículos 

La característica fundamental que debe tener un scvu es precisamente la capacidad de «contener» 
a los vehículos en caso de salida de calzada. 

Si centramos esta capacidad de contención en el caso concreto de la normativa Europea, la Direc¬ 
tiva Europea sobre «Productos de construcción» (véase nota 1) reza que cualquier Sistema de 
Contención de Vehículos scv (independientemente del lugar donde se instale (zona urbana o zona 
interurbana)) debe tener «Marcado CE» y eso supone que posea un control en la fabricación de 
dicho scv, un control de los materiales empleados, un control en la instalación de dicho scv, pero 
sobre todo que haya sido evaluado su comportamiento mediante ensayos de escala real según los 
definidos en la norma armonizada (ENh) EN 1317-5 «Sistemas de contención para carreteras». 
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NIVEL DE 
CONTENCIÓN 

DENOMINACIÓN 
DE LOS ENSAYOS 

TIPO DE 

VEHÍCULO 

CONDICIONES DE LOS ENSAYOS 

MASA DEL 
VEHÍCULO 

(kg) 

VELOCIDAD 

(km/h) 

ÁNGULO DE 
IMPACTO 

(°) 

NI 

TB31 

Ligero 

1 500 

80 

20 

N2 

TB32 

Ligero 

1 500 

110 

20 

TB11 n 

Ligero 

900 

100 

20 

H1 

TB42 

Pesado no articulado 

10 000 

70 

15 

TB11 r) 

Ligero 

900 

100 

20 

H2 

TB51 

Autobús 

13 000 

70 

20 

TB11 n 

Ligero 

900 

100 

20 

H3 

TB61 

Pesado no articulado 

16 000 

80 

20 

TB11 n 

Ligero 

900 

100 

20 

H4a 

TB71 

Pesado no articulado 

30 000 

65 

20 

TB11 r) 

Ligero 

900 

100 

20 

H4b 

TB81 

Pesado articulado 

38 000 

65 

20 

TB11 r) 

Ligero 

900 

100 

20 


'el ensayo TB11 tiene por objeto verificar que el nivel de contención del vehículo pesado es compatible con la seguridad 
de los ocupantes de los vehículos ligeros. 

Tabla 1. Tipo de ensayos detallados en ¡a norma EN-1317-2 Para la obtención de Marcado CE. 


Observando esta tabla, y con la premisa que en zona urbana el límite de velocidad máximo es 
50 km/h, se concluye que el tipo de ensayo al que hay que someter cualquier scvu es el de, al me¬ 
nos, un turismo a 1.500 kg, 80 km/h y 20 Q (obteniendo el denominado «Nivel N1» según la norma 
EN-1317-2). 



Imagen 8. Ejemplo de SCVU («PEU») ensayado con un turismo de 1.500 kg a 80 km/h según EN-1317-2 
(Nivel NI]. 
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Siendo obligatoria esta característica, es importante concienciar a los técnicos (de conserva¬ 
ción o de proyectos de las administraciones titulares de las carreteras) de la necesidad de asegu¬ 
rar que el terreno donde se vaya a instalar un «scvu con Marcado CE» sea resistente en el sentido 
de asegurar que ese terreno es capaz de aguantar las fuerzas y momentos transmitidos por el scvu 
en el impacto. Para ello, es recomendable que se respeten al menos las características del tipo de 
suelo (losa, armados...) que se ha utilizado durante el ensayo de homologación de este scvu para la 
obtención del Marcado CE. De esta manera, no se produciría el llamado «Fallo estructural de la lo¬ 
sa» que aparece cuando el elemento estructural (el terreno o el tablero del puente urbano donde 
se instale) no tiene suficiente resistencia para soportar las fuerzas transmitidas por el impacto de 
un vehículo contra el sistema. 



Imagen 9. Ejemplo del llamado «fallo estructural de la losa» que ocurre cuando un scvse instala en un terreno que 


no es capaz de aguantar las fuerzas y momentos que ese scv transmite al terreno. 

Relacionado con la evaluación de un scvu frente a impacto de cualquier usuario, si se desease 
que este scvu fuese benigno ante motociclistas (para seguir apostando por la movilidad sosteni- 
ble), los scvu deberían estar dotados de un Sistema de Protección de Motociclista (spm) evaluado 
según las actuales normativas existentes, y que el caso europeo son: Norma UNE 135900 4 en Es¬ 
paña, y norma EN-1317-8 en Europa 5 . 



Imagen 10. Ejemplo de scvu «peu» con spm ensayado con motociclista a 60 km/h según UNE-135900. 


4 Norma UNE: 135900 Evaluación del comportamiento de los sistemas de protección de motociclistas en las 
barreras de seguridad y pretiles, aenor, Madrid, 2003. 

5 European Technical Specification cen TS1317-8:2012, Road restraint Systems. Motorcycle road restraint Systems 
which reduce the impact severity ofmotorcyclist collisions with safety barrier, CEN, Bruselas, 2012. 
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De igual manera, un análisis de movilidad en estas vías urbanas podría determinar que otro ti¬ 
po de vehículo que transita por ellas es el autocar o autobús (este último tiene el centro de grave¬ 
dad más bajo que el autocar, con lo que ello conlleva a la hora de elegir un autocar o un autobús 
para realizar un ensayo de impacto). Siendo 50 km/h la velocidad máxima de estas vías, si se 
desease asegurar un correcto comportamiento del scvu frente a estos vehículos, sería aconsejable 
una evaluación (utilizando los parámetros biomecánicos definidos en la norma EN-1317-2) con 
un autocar (y no un autobús) de 13 toneladas a la velocidad propia de las vías urbanas: 50 km/h. 



Imagen 11. Ejemplo de scvu «peu» ensayado con autocar de 13 toneladas a 50 km/h según EN-1317-2. 

En el caso de aplicar la normativa americana (MASH), la filosofía sería parecida en el sentido 
que habría que ensayar el scvu con los niveles (Test Level) que esta normativa define: 


Tesl 

Lf-vd 

Test Vehicle 

DusiymiliorV and Typc 

Tes! Condilions 

Speed 
■mph (km(h) 

Angle (degrets) 

i 

ItOOC (FHHngw Car) 

31 (5D.0) 

25 


2270P (Prckup Truck) 

31 (500) 

25 


1H5ÜC (Pa-saenge# Car) 

44(70 0) 

25 


227ÜF (Pickup Tnucfc) 

44(70 0) 

25 


110DC (Passangef Car) 

E2 (100.0) 

25 


227ÜF (Pickup Truck) 

62 (100.0) 

25 


110QC (Passenger Caí) 

62 (100.0) 

25 

4 

227QP (Pickup Truel*) 

62 (100.0) 

25 


1 GODOS (Siigle-Unit Truck) 

56 (90.0) 

15 


HOOC (Passengeí Caí) 

62 (100.0) 

25 

5 

227ÚP (Pickup Truck) 

62 (100.0) 

25 


36COÜV (Tractor-Van Tráiler) 

50 (30.0) 

15 


lltJOC (Passenger Car) 

62 (100.0) 

25 

6 

2270P (Pickup Trutk.) 

62 (100.0) 

25 


360007 (Tractor-Tank Tradír) 

50 (80.0) 

15 


Tabla 2. Tipo de ensayos detallados en la norma MASH. 
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Características deseables de un scvu 

Orden de accesibilidad 

Dependiendo de la localización de un scvu, se hace necesario enunciar como «deseable» que las 
dimensiones de cualquier scvu tengan una altura superior a un determinado valor y además no 
sea escalable (desde un punto de vis¬ 
ta de los niños) lo cual supone que no 
tenga ningún punto de apoyo entre 
ciertas alturas. Por ejemplo, en el ca¬ 
so de España, existe una normativa 
(Orden de Accesibilidad del Ministe¬ 
rio de Vivienda 6 ) que define que 
cualquier scvu tiene que tener una al¬ 
tura superior a 90 cm y además no 
tenga ningún punto de apoyo entre 
los 0,20 metros y 0,70 metros de al¬ 
tura cuando exista riesgo de caídas 
con desniveles de más de 55 cm de 
diferencia de cota. 

Algunas normativas existentes detallan además las siguientes características sobre las alturas 

La normativa inglesa 7 define, al menos, 1 
metro desde el terreno hasta la parte supe¬ 
rior de este scvu (en el caso que el scvu esté 
entre el tráfico rodado y el ciclista, es decir, 
a instalar entre un posible carril bici y la 
calzada). 

La normativa nuevacelandesa 8 define, al 
menos, 1'4 metros desde el terreno hasta 
la parte superior de esta scvu. 

■ »*■■■ » . 'I . H ' .J »l . II II » MI.. 1 

Imagen 13. Altura relativa entre terreno y ciclista, 
según normativas inglesa y neozelandesa. 


que debe tener el scvu en relación con el ciclista: 








Imagen 12. Ejemplo de scvu en el que se observa la comparativa de 
alturas en relación a las reflejadas en la «Orden de Accesibilidad» en 
España. 


6 «Orden de Accesibilidad VIV/561/2 010» del Ministerio de Vivienda, de 1 de febrero (Boletín Oficial del Estado, 11 de 
marzo de 2010, n 2 61). 

1 Specification for pedestrian restraint Systems. BRITISH STANDARD 7818:1995 Londres, 1995. 
s Road Safety Barriers. Design Guide, Department of Infrastructure Energy and Resources, Transport 
Infrastructure Branch, Nueva Zelanda. 
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Durabilidad 

Con el fin de poder asegurar una máxima durabilidad (hasta 70 años), se aconseja que la mayor 
parte de los componentes materiales del scvu hayan sido tratados con un recubrimiento de tipo 
Dúplex, que incluya estos dos tratamientos: 

• Recubrimiento galvanizado en caliente por inmersión según la norma ISO 1461, aplicado con 
posterioridad a su corte, perforación, conformación y soldadura. Dicha norma establece una 
masa media mínima de recubrimiento galvanizado de 500 g/m 2 en cada cara (equivalente a un 
espesor medio mínimo de 70 mieras por cara) para espesores de acero base desde 3 mm hasta 
6 mm y de 600 g/m 2 en cada cara (equivalente a un espesor medio mínimo de 85 mieras) para 
espesores de acero base desde 6 mm. 

• Recubrimiento de pintura en polvo (termolacado). El recubrimiento galvanizado se revestiría 
externamente con un recubrimiento orgánico en polvo aplicado conforme a la norma EN 
15773, obtenido a partir de resinas de poliester puras, especialmente reticulado para polime- 
rizar a bajas temperaturas. La aplicación de la pintura anteriormente descrita se realizaría 
previo tratamiento de desengrase, fosfatación y pasivación de las piezas en una instalación 
automática de pintura, efectuándose el polimerizado a 200 g C. El espesor medio de película de 
pintura depositada en las piezas debería estar comprendido entre 60 y 80 mieras. 



Imagen 14. Comparativa entre un sistema bajo el proceso de oxidación y un sistema con tratamiento Dúplex. 


Condiciones relativas a seguridad, mantenimiento y conservación 

Cualquier scvu debería cumplir con las siguientes condiciones: 

• El sistema no debería presentar aristas vivas expuestas al tráfico vehicular o peatonal, así 
como poseer una estética acorde con las tendencias urbanas. 

• No debería precisar de ningún tipo de operación de mantenimiento durante su vida útil, ex¬ 
cepto en el caso de impacto de vehículos que deberá ser reparado. 
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Imagen 15. Comparativa entre sistemas «con y sin» aristas vivas. 

• El sistema debería permitir una completa reparación después de recibir un impacto de 
vehículo, mediante el desmontaje y montaje de componentes dañados, sin necesidad de cor¬ 
tar ni aplicar uniones por soldadura. 

• El sistema debería ser estable a las variaciones térmicas, sin presentar ningún tipo de defor¬ 
mación como consecuencia de tales acciones. 



Imagen 16. Ejemplo de scvu estable ante variaciones térmicas. 


Conclusiones 

Las salidas de calzada urbanas suponen alrededor del 20 % de los accidentes mortales en nuestro 
país (dgt, 2015). Por otro lado, más del 50 % de la población vive en zona urbana (dgt, 2015) 
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conviviendo todo tipo de usuarios (motorizados, peatones y..., cómo no, ciclistas). Esto significa 
que las salidas de calzada urbanas de vehículos motorizados suponen una problemática a analizar 
y resolver, para mejorar las cifras de accidentalidad, especialmente cuando se producen cercanas 
a los carriles bici. 

Esta comunicación pretende mostrar los siguientes resultados relacionados con la «Innova¬ 
ción, Tecnología y Desarrollo Económico»; así como «La Bicicleta en el Espacio Público»: 

1) Caracterizar las intersecciones y tramos curvos urbanos que deben ser protegidos ante 
posibles salidas de calzada de vehículos motorizados, y de esta manera proteger los carriles 
bici que puedan estar colindantes a la calzada: 

• Para las zonas curvas: a mayor anchura del carril o a mayor presencia de semáforos, ma¬ 
yor probabilidad de ocurrencia de salida de calzada. 

• Para las intersecciones: a mayor longitud de recta previa o a mayor número de carriles, 
mayor probabilidad. 

2) Detallar cuáles son las características obligatorias u opcionales que deben tener los sis¬ 
temas de contención de vehículos (Road Restraint Systems) a instalar en el tipo de localiza¬ 
ciones definidas en el resultado anterior. Estas características están relacionadas con aspectos 
como: nivel de contención (es decir, a qué velocidad deben ser ensayados según normativa 
EN 1317 [3] abordando ensayos de turismo a 80 km/h, autocares a 50 km/h, motociclistas a 
60 km/h.), características de mantenimiento (galvanizado y termolacado), aspectos estéticos 
(sin aristas vivas pensando en ciclistas y peatones), etc., y así ayudar a mejorar las cifras de 
accidentalidad en las carreteras de las administraciones locales asociadas a las salidas de cal¬ 
zada, y especialmente cercanas a los carriles bici. Estas especificaciones son las siguientes: 

• Necesarias: 

• Debe haber sido ensayado ante impacto de vehículos según normativa 
EN 1317:2011 Sistemas de contención o mash. 

• Deseables: 

• Tengan una altura superior a un determinado valor y además no sea escalable 
(desde un punto de vista de los niños) lo cual supone que no tenga ningún pun¬ 
to de apoyo entre ciertas alturas. 

• Tengan un tratamiento dúplex sobre la mayor parte de sus elementos para, de 
esta manera, poder tener una máxima durabilidad. 

• El sistema no presente aristas vivas expuestas al tráfico vehicular o peatonal, 
así como poseer una estética acorde con las tendencias urbanas. 

• No precise de ningún tipo de operación de mantenimiento durante su vida útil, 
excepto en el caso de impacto de vehículos, y cuya reparación será mediante el 
desmontaje y montaje de componentes dañados, sin necesidad de cortar ni 
aplicar uniones por soldadura. 
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• El sistema sea estable a las variaciones térmicas, sin presentar ningún tipo de 
deformación como consecuencia de tales acciones. 


Este estudio servirá a los ayuntamientos y titulares de las travesías que atraviesan nuestras 
ciudades a conocer en qué tipo de curvas e intersecciones de sus calles o de sus travesías existe 
mayor riesgo de producirse una salida de calzada, y de esta manera mitigar las consecuencias 
de este tipo de accidente en lugares donde exista un carril bici colindante a la calzada y así prote¬ 
ger a los ciclistas. 
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¿Está el aire de Donosti contaminado? 
¿Afecta al cambio climático? 


Carlos Pérez Olozaga y José Antonio Meoqui Echeverría 

(Kalapie) 


Introducción 

El clima está cambiando y muchos de los gases de efecto invernadero responsables del cambio 
climático también son contaminantes atmosféricos comunes que afectan a nuestra salud y al me¬ 
dio ambiente. Así que si mejoramos la calidad del aire que respiramos también podemos ayudar a 
mitigar el cambio climático. 

El dióxido de carbono y el metano son los mayores impulsores del calentamiento global pero 
no son los únicos. Muchos otros gases y partículas, llamados forzadores del clima, influyen en la 
cantidad de energía solar que retiene la Tierra y en la cantidad que refleja al espacio. 

Entre estos forzadores del clima se encuentran contaminantes atmosféricos habituales que se 
vienen midiendo en ambientes urbanos tales como el ozono, óxidos de nitrógeno y partículas fi¬ 
nas. 

Y viceversa, aunque no comprendamos del todo bien cómo puede afectar el cambio climático a 
la calidad del aire, recientes investigaciones indican que esta relación recíproca puede ser más in¬ 
tensa de lo que se creía hasta ahora. 

En las evaluaciones realizadas desde 2007, el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el 
Cambio Climático -el organismo internacional creado para evaluarlo- prevé un descenso en el fu¬ 
turo de la calidad del aire en las ciudades, debido al cambio climático. 

En muchas regiones del mundo se prevé que el cambio climático afectará a las condiciones cli¬ 
máticas locales, entre ellas la frecuencia de las olas de calor y los episodios de aire estancado. Más 
luz solar y unas temperaturas más altas pueden, por ejemplo, no solo prolongar los períodos de 
tiempo en que suben los niveles de ozono, sino que también pueden agravar aún más las concen¬ 
traciones máximas de ozono. 

Sin duda, eso no es una buena noticia para el sur de Europa, que ya hace frente a episodios de 
excesivo ozono troposférico en período estival, contaminante este secundario que se origina en la 
atmósfera por reacciones químicas entre otros efluentes tóxicos procedentes de los vehículos mo¬ 
torizados y la presencia de luz solar. Se han producido últimamente episodios de excesivo ozono 
en la Comunidad de Madrid y otras comunidades autónomas del centro, levante y sur de España. 
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Directrices de la oms de los efectos de la contaminación urbana sobre la salud 

Según la oms son muchos los efectos a corto y a largo plazo que la contaminación atmosférica 
puede ejercer sobre la salud de las personas, así aumenta el riesgo de padecer enfermedades res¬ 
piratorias agudas, como la neumonía, y crónicas, como el cáncer del pulmón y enfermedades car¬ 
diovasculares. 

La contaminación atmosférica afecta de distintas formas a diferentes grupos de personas. Los 
efectos más graves se producen en las personas que ya están enfermas. Además, los grupos más 
vulnerables, como los niños, los ancianos y las familias de pocos ingresos y con un acceso limitado 
a la asistencia médica, son más susceptibles a los efectos nocivos de dicho fenómeno. 

Las guías de calidad del aire siguen siendo el documento autorizado por excelencia de la oms 
sobre el tema de la calidad del aire y la salud y en ellas se realiza un examen completo de los datos 
científicos. 

Se recomiendan concentraciones de partículas finas, dióxido de nitrógeno (NO 2 ), dióxido de 
azufre (SO 2 ) y ozono (O3) que protegerían a la gran mayoría de las personas de los efectos nocivos 
de la polución del aire sobre la salud. 

Pero no todos los contaminantes atmosféricos nos afectan igual, según la oms y estudios cientí¬ 
ficos recientes, las PM 2,5 son uno de los contaminantes urbanos con efectos más dañinos para la 
salud, sino el que más. 

Según dichas directrices la oms nos indica que el 92 % de la población mundial vive en lugares 
en los que el aire excede los límites anuales fijados para las partículas con una media inferior a 2,5 
mieras (PM 2,5). 


Qué son las partículas PM 2,5. Riesgos para la salud 

El material particulado respirable presente en el medio ambiente de las ciudades en forma sólida 
o líquida (polvo, hollín, humos metálicos, polen...) se suele dividir, según su tamaño, en dos gru¬ 
pos: 

• Las de diámetro aerodinámico igual o inferior a los 10 pm o 10 micrómetros (1 pm corres¬ 
ponde a la milésima parte de un milímetro) se las denomina PM 10 y suelen tener en su 
composición un importante componente de tipo natural, como partículas de polvo proce¬ 
dente del viento del norte de África (polvo sahariano), frecuente en nuestras latitudes. 

• Y las partículas en suspensión inferiores a 2.5 mieras (fracción respirable más pequeña) PM 
2,5, de origen principalmente antropogénico: las emisiones de los vehículos diésel en las 
ciudades.Por esta razón, las partículas en suspensión de menos de 2,5 mieras (PM 2,5) pare¬ 
cen ser un mejor indicador de la contaminación urbana que las que se venían utilizando 
hasta ahora, las PM 10. Además, las partículas PM 2,5 incluyen otros contaminantes que se 
adhieren a ellas, como los sulfatos, nitratos y el hollín, que penetran profundamente en los 
pulmones y en el sistema cardiovascular, lo que representa un riesgo grave para la salud 
humana. 
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En las directrices de la oms, el límite establecido de media anual de PM 2,5 es de 10 pg/m 3 . 
Existe una estrecha relación cuantitativa entre la exposición a altas concentraciones de pequeñas 
partículas (PM 10 y PM 2,5) a largo plazo y el aumento de la mortalidad o morbilidad. A la inversa, 
cuando las concentraciones de partículas pequeñas y finas son reducidas, la mortalidad conexa 
también desciende, en el supuesto de que otros factores se mantengan sin cambios. 

La contaminación con partículas PM 2,5 conlleva efectos sanitarios incluso en muy bajas con¬ 
centraciones; de hecho, no se ha podido identificar ningún umbral por debajo del cual no se hayan 
observado daños para la salud. 

Por consiguiente, las recomendaciones de la OMS se orientan a lograr concentraciones de par¬ 
tículas lo más bajas posibles. 

Las partículas PM 2,5 se producen principalmente en el transporte motorizado, la generación 
de energía, la industria y la agricultura. 

Entre ellos, se consideran los vehículos motorizados como el factor más determinante del dete¬ 
rioro de la calidad del aire en las ciudades. 

La Agencia Europea de Medio Ambiente ha manifestado que se han reducido las emisiones de 
diversas fuentes en el período 2002-2011, principalmente de dióxido de azufre (SO 2 ), monóxido 
de carbono (CO), plomo y benceno. 

Sin embargo, una parte importante de los europeos todavía está expuesta a concentraciones de 
óxidos de nitrógeno (NO 2 ), ozono (O 3 ) y partículas finas de diámetro menor de 2,5 pm (PM 2,5), 
por encima de los valores guía de la OMS. 

Estos tres contaminantes vienen a ser los más problemáticos para la salud de la población euro¬ 
pea. 

España supera muchas de las veces los valores de partículas finas, dióxido de nitrógeno (NO 2 ) y 
ozono. Esto provoca que gran parte de nuestra población esté sometida a niveles insalubres de 
polución, con efectos adversos para su salud. 

Los últimos informes de la oms señalan que los valores objetivo y límite de algunos contami¬ 
nantes deben reducirse para equipararse, más que a sus guías, a los valores normativos de Esta¬ 
dos Unidos, más bajos que los nuestros. 

La oms propone unos valores guía atendiendo estrictamente a criterios de salud, que indican la 
cantidad máxima deseable de contaminantes. 

Existen también notables diferencias entre los valores establecidos por la Unión Europea y las 
directrices de la oms. 

Cabe destacar que la.recomendación anual de la oms para PM2,5 (10 pg/m 3 )_es menos de la 
mitad que el valor límite europeo actual (25 pg/m 3 ) o los 20 establecidos para el año 2020, mien¬ 
tras que Estados Unidos reguló un valor límite de 12 pg/m 3 . 

En cuanto a exposiciones diarias de PM 2,5, la oms recomienda valores inferiores a 
25 mg/m3, mientras que la UE no tiene legislado ningún valor límite. 

En resumen, estudios científicos recientes muestran los efectos que la contaminación atmosfé¬ 
rica ocasiona en la salud, y además señalan que los niveles regulados son demasiado altos para 
proteger a la población. 

Sin embargo, al parecer razones políticas han retrasado la toma medidas hasta 2030 para tener 
un mayor acercamiento a las directrices de la oms. Un horizonte demasiado lejano para un riesgo 
ambiental que provoca tan grave impacto en la salud pública. 
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Imagen 1. Red de vías ciclistas en Donostia-San Sebastián. 


La contaminación acústica en las ciudades 

El ruido es una amenaza invisible para los ciudadanos, el ruido enferma. La Organización Mundial 
de la Salud (oms) afirma que el ruido es uno los factores ambientales que provoca más enferme¬ 
dades. Acostumbrados a generarlo y a soportarlo quizás no nos demos cuenta de sus nocivas con¬ 
secuencias. 

De hecho, después de la contaminación atmosférica, la acústica es la segunda causa de origen 
ambiental que provoca más alteraciones en la salud. Varios estudios demuestran una relación di¬ 
recta entre el exceso de ruido y el aumento de enfermedades. Los vehículos a motor (coches, mo¬ 
tos, aviones...) son la principal fuente de contaminación acústica. La oms calcula que solo el ruido 
del tráfico perjudica la salud de al menos un tercio de los europeos, correspondiendo a los vehícu¬ 
los a motor el 80 % de la contaminación acústica. 


El porqué de nuestro estudio 

Aunque la calidad del aire de Donostia-San Sebastián, según los datos aportados por las cabinas 
fijas, es francamente buena en relación a los límites establecidos por la Unión Europea, algunos de 
los contaminantes no siempre cumplen con las recomendaciones dadas por la oms (Organización 
Mundial de la Salud). 

Tradicionalmente se viene midiendo el nivel de contaminación del aire urbano mediante sen¬ 
sores colocados en cabinas fijas en determinados puntos de la ciudad. 
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Su mayor inconveniente es que no refleja la calidad del aire real que se respira al pedalear por 
las vías ciclistas, caminar, correr o estar parados en la acera o cruzando la calzada, ya que las refe¬ 
ridas cabinas están colocadas en lugares alejados de aquellos por los que habitualmente nos mo¬ 
vemos los ciclistas y ciudadanos en general, a pocos metros de los tubos de escape de los vehícu¬ 
los motorizados. 

Sin olvidarnos que en estos casos estamos respirando hasta 2-3 veces más aire (en función del 
esfuerzo realizado) que permaneciendo quietos y, consecuentemente, inhalando más partículas y 
gases tóxicos. 

Cuando se habla de la promoción de la salud de la población, una de las recomendaciones salu¬ 
dables es la de hacer ejercicio físico, que, por otra parte, está muy extendido afortunadamente en 
nuestra ciudad, pero ni siquiera conocemos la calidad del aire en tiempo real que respiramos al 
desplazarnos en bici o simplemente caminando. 

Otros se preguntan, si no sería mejor no pedalear que hacerlo inhalando humos tóxicos junto a 
los vehículos motorizados. 

Para salir de dudas, qué mejor que empezar a medir con las nuevas tecnologías, la calidad del 
aire que inhalamos cuando pedaleamos por los bidegorris (vías ciclistas) de la ciudad. 


Sensores de medida y su correlación con los de las cabinas 

Con la colocación en las bicis de sensores de medida de partículas finas PM 2,5 (inferiores a 2.5 
mieras, las más dañinas para las vías respiratorias por penetrar hasta los pulmones y sistema 
cardiovascular) hemos empezado a conocer la calidad del aire que respiramos en tiempo real en 
la ciudad. 

Para dar con los sensores de partículas finas PM 2,5 más adecuados existentes en el mercado, 
nos pusimos en contacto con personal del csic, que nos indicaron que había equipos de bajo coste 
y tamaño reducido, aptos para llevarlos en la bici en un período de tiempo razonable. Ellos acaba¬ 
ban de realizar un estudio cuyo objetivo consistió en evaluar el funcionamiento de varios senso¬ 
res existentes en el mercado, para la medida de la calidad del aire en condiciones reales. 



Imagen 2. Sensor AirBeam para partículas 2,5. MP. Imagen 3. Pantalla del app del móvil para grabar las 

medidas de partículas 2,5 PMy otras variables. 


Entre los monitores estudiados y con mejores resultados de correlación con los sensores de las 
cabinas (de referencia) se encontraba el medidor óptico para partículas inferiores a 2.5 mieras 
AirBeam 2.5, que es el sensor por el que finalmente nos hemos decantado. Las nuevas tecnologías 
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(sensores, internet y apps) ponen hoy día en nuestras manos herramientas para obtener datos de 
la calidad del aire urbano que inhalamos. 

Los sensores se comunican vía Bluetooth con el smartphone, en el que se geolocalizan y visua¬ 
lizan. Estos pequeños detectores, con sus smartphones asociados para nuestras medidas, han sido 
costeados por Medio Ambiente del Ayuntamiento de Donostia-San Sebastián y Kalapie. Al termi¬ 
nar las mediciones de un recorrido, los datos se envían a una página web en la que se almacenan y 
pueden verse y analizarse. Las diferentes medidas realizadas se van superponiendo para darnos 
una visión de conjunto de la ciudad. Podemos desglosarlas por horas, fines de semana, calles... 
Mientras uno pedalea puede ir viendo en cada momento en el smartphone el nivel de partículas 
finas PM 2,5, así como el valor pico y promedio del recorrido realizado. 

Estos sensores PM 2,5 también permiten medir la calidad del aire en puntos fijos de áreas ur¬ 
banas en tiempo real, como un complemento de las redes de medida de calidad del aire existentes 
en las ciudades (cabinas). 
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Imagen 4. Esta es la web AirCasting ala que se suben todas las mediciones. En la imagen, Beijing (.24/03/2017), 
zona residencial, ¡la contaminación es de 2,5 PM, por encima de lo que puede medir el detector! 


Primeros resultados 

Tras dos meses de toma de muestras podemos aventurar algunas «percepciones» interesantes 
pues para pasar a resultados definitivos estimamos necesario un período más largo, con un gran 
número de muestras desde todo tipo de situaciones y vehículos: caminantes, bicis, coches, auto¬ 
buses y trenes de cercanías. 

Además, antes debemos realizar varios test comparando nuestros detectores móviles con los co¬ 
locados en las cabinas que el Gobierno Vasco tiene en varios puntos de Donostia. 
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¿Está el aire de Donosti contaminado? 


1 - percepción 

Donostia no es una ciudad libre de aire contaminado. Si observamos el mapa pixelado de la ciu¬ 
dad, obtenido con 200 desplazamientos, en diferentes días y horas, durante los dos últimos me¬ 
ses, aun sin poder cubrir exhaustivamente toda la ciudad, nos da la siguiente imagen: 


M Nueva revisión comuni : X aire-Zaragoza - Google X f”¡ Primer borrador comur X 


O AirCasbng X 


a 


x 



En ella se aprecia un aire con una calidad regular en partículas 2,5 PM. Los colores empleados 
son verde (bien, hasta 12pm), amarillo (regular, hasta 35 pm), naranja (mal, hasta 55 pm), rojo 
(muy mal, solo mide hasta 150 pm). 


2 - percepción 

Se han producido algunos episodios de contaminación del aire preocupantes como los ocurridos 
entre los días 7 al 11 de abril. 

Ejemplo 1: Media de calidad aire 2,5 PM entre el 7 y 11 de abril en zona Donosti. Ninguno de los 
recorridos medidos nos da verde, todos dan amarillo (calidad regular) o naranja (mal). 
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Ejemplo 2: Recorrido en bici el 10 de abril de Oiartzun a Donosti, 13 km, en el mapa de der- 
cha a izquierda, de 12.35 a 13.35 horas. La gráfica de la concentración de partículas 2,5 PM 
va de izquierda a derecha. Se observa una alta contaminación, con una media de 42 pm y un 
pico que queda fuera del gráfico, de 92 pm. 
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3 a percepción 

Estos episodios puntuales de alta contaminación parecen estar ligados a fenómenos atmosféricos 
como: inversión térmica, estabilización de nieblas bajas o semibajas, etc. 


Ejemplo: Se hicieron en Donosti dos medidas en torno a la playa de la Concha, Ayuntamien¬ 
to y Parte Vieja, lugares de muy poca circulación, con una diferencia de 2.30 horas. 
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Primera medición. Los colores empleados son verde (bien, hasta 12pm), amarillo (regular, hasta 
35 pm), naranja (mal, hasta 55 pm), rojo (muy mal, solo mide hasta 150 pm). 
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Segunda medición. Los colores empleados son verde (bien, hasta 12pm), amarillo (regular, hasta 
35 pm), naranja (mal, hasta 55 pin), rojo (muy mal, solo mide hasta 150 pm). 


La primera medida nos da una apreciable contaminación: colores amarillo y naranja y la se¬ 
gunda todo verde. ¿Qué ha ocurrido? Un cambio brusco que deshizo la inversión térmica. 


M Primer borrador común X ) Documentos de Google X Documento sin titulo - X |P| Datos de la Calidad dei X ^ Datos de la Calidad del X ® - O X 


C © www.ingurumena.ejgv.euskadi.eus/aa17aCal¡dadA¡reWar/datohorario/contam¡nanteEstacion?idContaminante=&idEstacion=66&fecha=20/03/2017 

☆ !□ 

i • —-"■- 


O Avisos de la estación: AVDA. TOLOSA 

- El equipo de PM10 queda en Mantenimiento pendiente de observación. 

Cerrar 

* PM2,5 - AVDA. TOLOSA 

□ 


Horas GMT 

PM2.5 222222 23 21 20 22 18 7 1 0 0 4 5 2 3 8 8 8 13 11 4 9 


PM2.5 - AVDA. TOLOSA 

16/03/2017- Horas CMT 

25- 



Gráfico: Área * 


» Información Legal © 2017 Eusko Jaurlar iza - Gobierna Vasco J 

SS O Pregúntame cualquier cosa |Q| [□] ^ 9 W 3 | 9 ■ Escritorio 4 Josean M Vínculos /-V 1 @ a 3’) cfi HH 20/03/2017 ^0 


En el gráfico de la cabina más próxima de control del aire del Gobierno Vasco, se confirma 
este repentino cambio, aunque no coinciden los valores de partículas PM2.5 por tratarse de 
ubicaciones diferentes. 
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4- percepción 

Se observan diferencias significativas del nivel de contaminación existente en las mismas vías ci¬ 
clistas, en situaciones y días distintos, debido entre otras razones, a la mayor intensidad de 
vehículos motorizados, razón que nos obliga a seguir realizando más mediciones. 



Como se puede ver, hay bastante información y muy interesante obtenida con dos detectores en 
dos meses de prospecciones. ¡Esto promete! 


Otras experiencias 

La Universidad de Navarra, en colaboración con el ciemat, Gobierno de Navarra, Mancomunidad, 
Ayuntamiento...) está desarrollando el Proyecto Life+ Respira (2014-2017) con el objetivo princi¬ 
pal de demostrar que es posible reducir la exposición a contaminantes atmosféricos urbanos de 
las personas que circulan en bicicleta y a pie por la ciudad. 

Se trata de una iniciativa apoyada con 2 millones de euros por el instrumento financiero life de 
la Unión Europea. Para llevarlo a cabo utilizan 50 equipos portátiles (cada uno mide 5 contami¬ 
nantes) y cuenta con un grupo de 50 voluntarios que se desplazan en bicicleta por la ciudad con 
sus respectivos equipos. 


Conclusiones 

Estas primeras mediciones de partículas finas PM 2,5 y las que iniciemos, en una segunda fase es¬ 
te mismo año, ampliando el estudio a los parámetros PM 1, PM 10,óxidos de nitrógeno, ozono y 
ruido ambiental, nos permitirá conocer en tiempo real de forma global y más completa, la calidad 
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del aire que respiramos al desplazarnos en bici por la ciudad y, en consecuencia, la de la ciudada¬ 
nía en general, y su situación en relación a las recomendaciones dadas por la Organización Mun¬ 
dial de la Salud (oms). 

Asimismo, mejorando la calidad del aire de Donostia-San Sebastián, además de los beneficios 
directos en la salud de sus ciudadanos, cualquiera que sea su modo de desplazamiento, contribui¬ 
remos también a disminuir la emisión de gases efecto invernadero y, en consecuencia, a atenuar 
los efectos del cambio climático. 

Por otro lado, esperamos que este mayor conocimiento de la calidad del aire de la ciudad, sirva 
de ayuda a los responsables municipales en la toma de medidas de gestión de la movilidad y pla¬ 
nificación de un urbanismo más sostenible. 

Para finalizar, animamos a otras asociaciones ciclistas del estado español a que inicien expe¬ 
riencias similares a la nuestra, con la finalidad de convertirse en agentes sociales activos en el 
proceso de reducción del grado de polución del aire que inhalan al desplazarse en bici por sus 
ciudades, y aporten así su granito de arena a la lucha contra el cambio climático. 
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calidad-del-aire/CALIDADAIRE(alta)tcm7-306363.pdf. 

The Clean Air Policy Package -Environment -European Commission, en 
http://ec.europa.eu/environment/air/clean_air_policy.htm. 

WHO. Health risks of air pollution in Europe -HRAPIE project. New emerging risks to health 
from air pollution -results from the survey of experts WHO Regional Office for Europe: 
http://www.euro.who.int/en/healthtopics/environment-and-health/air- 
quality/publications/2013/health-risks-ofair-pollution-in-europe-hrapie-project.-new- 
emerging-risks-to-health-fromair-pollution-results-from-the-survey-of-experts. 


Enlaces: 

La contaminación atmosférica urbana provoca ocho veces más muertes que los accidentes de 
tráfico en España, disponible en: 
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¿Está el aire de Donosti contaminado? 


http://blogs.elpais.com/alternativas/2017/02/la-contaminaci%C3%B3n- 

atmosf%C3%A9rica-urbana-produce-m%C3%Als-muertes-que-el-tabaco-y-los-accidentes- 

de-tr%C3%Alfico.html 

http://www.fundacionmelior.org/content/tema/10-cosas-que-deberias-saber-sobre-la- 

contaminacion-acustica 

http://sicaweb.cedex.es/docs/leyes/Directiva-2002-49-CE-Evaluacion-gestion-ruido- 

ambiental.pdf 

https://www.boe.es/doue/2015/168/L00001-00823.pdf 


Anexo: 

Las personas interesadas en las características técnicas y operativas del sensor PM 2.5 pue¬ 
den consultar la web de nuestra asociación ciclista: www.kalapie.org, en la que se ha colgado 
información básica del monitor. Para más detalles se pueden dirigir a kalapie@kalapie.org 
Hemos añadido también los resultados de las mediciones de partículas PM 2,5, de la tarde del 
viernes 28 de abril, en la ruta guiada realizada en buena armonía por numerosos participantes del 
Congreso, a lo largo de 15 km de vías ciclistas de la ciudad de Zaragoza. 

Resultados por cierto muy satisfactorios, con concentraciones de PM 2,5 inferiores a 12 micro- 
gramos/m3 (línea continua en color verde) como se puede observar en las tres imágenes, debido 
al ligero cierzo que soplaba en la ciudad y dispersaba los contaminantes. 

En consecuencia, podemos indicar que parece ser más saludable pedalear bien abrigado con el 
cierzo que hacerlo sin él, posiblemente respirando los humos de los vehículos motorizados. 

Asimismo, en el enlace https://es.wikiloc.com/wikiloc/view.do?id=17471006 se puede ver la 
ruta comentada, con fotos de los participantes de nuestro grupo. 

□ AirCasting ra - o. x 


<- C ! © a¡rcast¡ng.org/map#/map_sessions?tmp=%7B%22tmpSensorld%22:%22Particulate%20Matter-AirBeam-PM%20(%C2%B5g%2Fm%C2%B3)%22%7D&data=%7B%22sensorld%22:'3 á ☆ í □ i 



Ruta guiada de 15 km por las vías ciclistas de Zaragoza. 
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Valor promedio y máximo de partículas PM 2.5. 
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¿Qué necesita un destino cicloturista para mejorar 

su potencial turístico? 


Chus Blázquez Sánchez 
(gerente de Rutas Pangea) 


E l sector de las vacaciones en bicicleta vive un buen momento en España, pero seguimos le¬ 
jos del nivel de implantación de otros países de nuestro entorno como Francia o Alema¬ 
nia 1 . Pero no hay ninguna duda, a nivel europeo estamos hablando de un negocio de miles 
de millones de euros anuales. 2 Desde el sector turístico, cuando intentamos crear o consolidar un 


destino, nos preguntamos cómo podemos fortalecer su estatus, su atractivo y su capacidad de 


venta como tal. Creemos que es el momento de dedicarle un tiempo a la innovación en el sector 


del turismo en bicicleta y para ello hay que conocer con más detalle cómo se crea la oferta dispo- 


Ingresos por cicloturismo en Europa 1 

■Ingresos por cicloturismo en Mil Millones 

Alemania 
Francia 
Reino Unido 
Suecia 
Holanda 
Finlandia 
Italia 
Polonia 
Hungría 
España 
Austria 
Suiza 

República Checa 


Imagen 1. Ingresos por cicloturismo en Europa. 



nible. Hemos realizado una 
encuesta a profesionales del 
sector del turismo en bici¬ 
cleta, con el objeto de obte¬ 
ner información de primera 
mano, actualizada y real, 
acerca de cómo valoran el 
atractivo de un destino tu¬ 
rístico. No podemos olvidar 
que aparecer en los catálo¬ 
gos y programas de las 
agencias de viaje especiali¬ 
zadas es una forma de crear 
destino turístico y además 
con un alto valor añadido. 


1 Weston, R.; Davies, N.; Lumsdon, L.; McGrath, P.; Peetres, P.; Eijgelaar, E.; Piket, P. (2012): The European Cycle 
Route Network EuroVelo: Challenges and Opportunities for Sustainable Tourism, Brussels, Belgium: European Par- 
liament, Directorate General for Internal Policies, Policy Department B: Structural and Cohesión Policies, 
Transport and Tourism. Disponible en: https://www.cstt.nl/userdata/documents/finalreport-eurovelo2012.pdf 

2 E. Mató y X. Troyano (2014): «El impacto económico del cicloturismo en Europa», disponible en: 
http://www.viasverdes.com/ prensa/documentos/interes/Informe_Cicloturismo_20 14.pdf 
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Esos catálogos son fuente de información para los usuarios, independientemente de que opten 
o no por contratar un viaje organizado. Podemos decir que en muchas ocasiones «sitúan un terri¬ 
torio en el mapa» y contribuyen de forma poderosa a posicionarlos en las búsquedas por internet. 

Los resultados los hemos tratado de forma conjunta, dando sobre todo valor a los comenta¬ 
rios y observaciones que nos han hecho los destinatarios de la encuesta, lo cual, aparte de la 
valoración cuantitativa general nos ha dado una información muy rica. 

Hemos intentado comprimir la información de manera que sea lo más significativa posible, so¬ 
bre todo pensando en que sea una herramienta utilizable para los destinos que quieran iniciarse o 
consolidarse dentro de este segmento turístico. Este hecho hace que nuestra valoración se inter¬ 
ponga, pero creemos que nuestro afán no es ofrecer un estudio estadístico exhaustivo sino una 
herramienta útil y por ello pensamos que la concreción, recopilación de comentarios y valoración 
general, será más fácilmente comunicable y útil para los agentes turísticos interesados. 

Hemos organizado la información desde los apartados más genéricos que serían estos tres: 

• Qué es lo que el turista destaca de un destino. 

• Qué es lo que valoran las empresas turísticas. 

• Qué aspectos se pueden mejorar en el destino. 

Para, a partir de ellos, organizar los apartados y valores que han surgido de las encuestas. Hay 
que pensar que algunos de los aspectos que más se valoran no son objetivables dado que no te¬ 
nemos control sobre ellos. Léase, el clima o el tipo de paisaje. En todo caso son factores que van a 
comprometer la estacionalidad de un destino. Lo que sí podemos hacer es complementar la oferta 
para intentar paliar ese obstáculo. Veámoslos todo en conjunto. 


13.1. Perfiles de clientes 

Comenzaremos con una cuestión que la mayoría de los operadores ha remarcado como muy rele¬ 
vante: hay una gran variedad de perfiles de turistas en bicicleta. 

El tipo de ciclismo que realizan los diferentes perfiles de usuarios es un aspecto que debere¬ 
mos tener en cuenta a la hora de crear los diferentes productos turísticos, teniendo en cuenta que 
en muchas ocasiones los usuarios optarán por una u otra fórmula o que irán cambiando en fun¬ 
ción de su edad, época del año o circunstancias personales. No son compartimentos estancos, sino 
permeables, perfiles que nos ayudaran a entender al cliente y orientar nuestra oferta. Hay tam¬ 
bién propuestas similares trabajadas en destinos que promocionan el cicloturismo, como Cum- 
bria en Reino Unido 3 . 

Los diferentes tipos que hemos identificado son los siguientes: 

• Cicloturista 

• Ciclista familiar 


3 Cumbria and the Lake District Cycle Tourism Toolkit, disponible en: 

http:// mediafiles.thedms.co.uk/Publication/CU-CTB/ cms/pdf/GLT-CycleT oolkit.pdf 
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BTT PRO 

Ciclista de carretera 
Ciclista de carretera PRO 
Ciclista urbano 
Bicicleta eléctrica 
Triatleta 


Queremos incidir en una cuestión muy importante a 
la hora de diseñar el producto y ponerlo posteriormente 
en el mercado. Hoy día, muchos de estos colectivos, y 
especialmente aquellos para los que la actividad es la 
motivación más importante a la hora de decidir el viaje 
y/o el destino (cicloturista, BTT y ciclista de carretera 
en las modalidades PRO, triatleta) se identifican de for¬ 
ma importante como grupo, con canales de comunica¬ 
ción muy activos (redes sociales, foros, revistas especia¬ 
lizadas, etc.) con códigos propios de comunicación, uso 
de equipaciones comunes..., funcionan como una tribu 
que comparte sus experiencias. En muchos casos, ellos 
serán quienes nos coloquen en el mapa si nuestro des¬ 
tino y los productos y servicios que ofrece son satisfac¬ 
torios, y ellos se convertirán en prescriptores para el 
resto de los turistas en bicicleta. La imagen 2 nos ayu¬ 
dará a entender cómo es cada perfil en función del nivel 
de dificultad de las rutas, al tiempo de uso de la bici en 
sus vacaciones en bici y al peso del carácter recreativo 
en el total de la actividad. 



carácter ludico / recreativo 



Imagen 2. Perfiles en función del nivel 
de dificultad de las rutas, uso de la bici y 
carácter recrativo. 


Buen clima 

Es un concepto sobre el que somos objetos pasivos, pero al ser un factor tan valorado necesita¬ 
mos al menos orientar la época del año más recomendable. Esto implica un factor de estacionali- 
dad para el destino que tiene que desarrollar estrategias para buscar actividades complementa¬ 
rias y trabajar para paliar, con la comunicación, las épocas que se perciban como menos favora¬ 
bles. Sin embargo, para los destinos que puedan ofrecer el producto durante todo el año es un 
factor muy importante. 

Tráfico pacificado 

Los ciclistas, sobre todo si participan en viajes del tipo autoguiado, van a tener que convivir con el 
tráfico rodado. Aún en los recorridos más recónditos es casi seguro que habrá que hacer algún 
tramo por carretera asfaltada. Por ello, el tipo de vías que haya en las ciudades o pueblos de ese 
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destino y la sensibilidad que demuestren las disposiciones locales de tráfico (carriles, limitadores 
de velocidad, arcenes, vías laterales...) van a ser elementos básicos a la hora de fortalecer ese des¬ 
tino dentro del mercado turístico. 


Itinerarios señalizados 

La posibilidad de realizar itinerarios autoguiados hará muy atractiva la oferta de nuestro destino. 
Proponen la posibilidad de que el cliente se organice a su manera en cuanto a distancia, horarios, 
dificultad física, tipo de recorrido. Al contrario de lo que nos pueda parecer, este tipo de itinera¬ 
rios redundará positivamente en nuestro destino porque el turista demandará otros servicios tu¬ 
rísticos complementarios (alojamiento, transporte, mantenimiento, accesorios...). Si no existieran 
este tipo de itinerarios, solo estaríamos dando cabida al ciclista muy especializado y con capaci¬ 
dad para la orientación, tanto a nivel técnico como instrumental. Por ello, es esencial tener una 
base de recorridos señalizados que den expectativa a distintos perfiles de clientes. 

Es relevante también el efecto promocional que suponen los itinerarios señalizados, que se 
convierten en una publicidad estática permanente en el territorio que nos aportará visibilidad. 
Si el diseño de los itinerarios y las correspondientes señalizaciones se han ajustado a buenas 
prácticas, a criterios de producto turístico y establecen una auténtica red de itinerarios aportaran 
un grado extra de calidad a la oferta turística del destino. Un ejemplo muy notable en España son 
los itinerarios del programa Vías Verdes y a nivel europeo la red Eurovelo. 


Pistas de enlace y carreteras en buen estado 

En el caso de los ciclistas de carretera, muy numerosos en el mercado anglosajón, se valora mucho 
el estado de las carreteras. Una mala carretera para ellos es sinónimo de «bicicleta de montaña». 
La existencia de carreteras con arcén es un rasgo muy valorado por los ciclistas de carretera. Así 
mismo, el mantenimiento de señales de tráfico e indicadores que permitan la posibilidad de se¬ 
guir los libros de ruta para itinerarios auto guiados. 

Son muy valoradores por los operadores también los territorios que incluyen señalización «ci¬ 
clista» en las carreteras. Señales que incluyen las de precaución ciclistas, desniveles en los puer¬ 
tos, itinerarios recomendados en los puertos, carreras o pruebas deportivas famosas (Tour de 
France, Giro, Vuelta a España, Eroica...). 


Alojamientos sensibles 

Nos encontramos ante un factor clave para muchos operadores. Por ello es esencial poner énfasis 
en este aspecto. El grado de compromiso puede ser muy variado. A veces solo con la disposición 
basta. Una recepción que facilite un aparcamiento seguro para la bicicleta y la posibilidad de la¬ 
varla, ya será un buen punto de arranque. Si queremos avanzar más hoy en día existen algunos 
programas certificados que nos pueden resultar una forma de hacernos atractivos en este merca¬ 
do. Estos aspectos serán básicos a la hora de comunicar nuestra distinción en el mercado hacía 
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este tipo de turismo. En algunos territorios fue la apuesta de algunos hoteleros la que contribuyo 
a iniciar la especialización del destino hacia el segmento ciclista como en el caso de Mallorca o de 
la costa Almeriense. 
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Imagen 3. Certificaciones para alojamoientos amigos de la bici en distintos países de Europa. 


Alojamiento en un radio máximo de 50 kms para cubrir etapas lineales 

Las actividades que vamos a proponer al cicloturista pueden ser de muy variada duración, esfuer¬ 
zo físico, dificultad técnica y diseño. Dado que no todos los clientes van a llegar de la misma forma 
ni todos ellos van a disponer de los mismos medios, necesitamos diseñar recorridos distintos va¬ 
riados y atractivos. Entre ellos estarán los itinerarios temáticos de larga distancia y duración, sin 
duda uno de los mejores instrumentos para la promoción del turismo en bicicleta. Este tipo de re¬ 
corridos necesita de una red de alojamientos que permita diseñar etapas con un kilometraje dia¬ 
rio factible para un público amplio. Por ello, la promoción de alojamiento en ubicaciones estraté¬ 
gicas va a ser uno de los puntos fuertes del destino. La imposibilidad de alojarse en intervalos 
asequibles para el movimiento de la bicicleta puede determinar que un territorio no pueda ofre¬ 
cer este tipo de producto. 
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Recursos paisajísticos 

En turismo muchas veces decimos que los recursos se tienen o no se tienen. Es evidente que un 
destino montañoso va a ser más fácilmente vendible por tener un paisaje atractivo. Pero también 
es cierto que este tipo de lugares van a ser más exigentes a nivel físico y, por tanto, menos ade¬ 
cuados para el gran público. 

Tenemos que jugar con estos dos factores que a veces se contraponen pero que nos posibilitan 
a la hora de atraer a todo tipo de cicloturistas: recurso paisajístico y dificultad física. 

Si miramos hacia Europa lo que nos encontramos es que las rutas más populares para la práctica 
del Cicloturismo coinciden con itinerarios que siguen el curso de grandes ríos: Ruta del Danubio, 
del Rín, Valle del Loira... Itinerarios fáciles, sin grandes desniveles. 

Si el destino turístico no goza de interesantes recursos, los existentes, se deben poner en valor 
e incluso se pueden crean otros nuevos. Solo tenemos que fijarnos en la cantidad de convocato¬ 
rias ciclistas que surgen en las zonas rurales, muchas de las cuales se han afianzado con el paso de 
los años aún sin tener un escenario muy atractivo. Pensemos en qué ofrecen estas convocatorias 
para aprender de ellas. 

Hagamos pues hincapié en los recursos que tenemos, sean muchos o pocos, para que nuestro 
destino sea más atractivo más allá de que el atractivo de la zona sea más o menos convencional. 
En esta parte del trabajo nos será de mucha utilidad la Interpretación del Patrimonio para mejo¬ 
rar la comunicación de los valores de nuestro destino. 


Guías locales 

La posibilidad de que, además de disfrutar de itinerarios autoguiados, el cliente pueda disponer 
de guías locales hará que podamos llegar a un público mucho más variado. Hay ciclistas que por 
falta de tiempo o porque puedan y prefieran comprar un producto de mejor calidad, optarán por 
ser guiados por un profesional de la zona. Este interés se hace extensible a los grupos organiza¬ 
dos, ya que cualquier agencia dará más valor a la ruta guiada por una persona conocedora de la 
zona. 

Para lograr que este recurso humano se establezca en nuestra zona será necesario que el des¬ 
tino pueda ofrecer una oferta cicloturista atractiva que logre recibir turistas durante todo el año y 
de una manera continuada. De otra forma, si la oferta es estacional o el destino no se afianza, no 
lograremos que el puesto de trabajo como guía cicloturista se afiance en nuestra zona. 


Tiendas especializadas en la región 

El cliente que se auto organiza necesita de servicios. La bicicleta necesita de accesorios variados 
según la zona en la que se encuentre nuestro destino y la época de año en que se desarrolle la ac¬ 
tividad turística. Además, la necesidad de ajuste y arreglos en la bicicleta hacen aconsejable ofre¬ 
cer está posibilidad, que será siempre muy bien acogida por el turista. 

Es evidente que para la zona constituirá una oportunidad para crear puestos de trabajo en el 
destino, que podrán complementarse con la venta de otras prácticas deportivas si la oferta ciclo- 
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turista es estacional. Estas tiendas contribuyen además a crear esa cultura ciclista tan apreciada 
por las personas que optan por las vacaciones en bicicleta como propuesta para disfrutar de su 
tiempo de ocio. 

AMBIENTE CICLISTA 

Turistas llaman a turistas y en este caso, en un mundo especializado como es el del Cicloturismo, 
mucho más. El cicloturista se comunica muy habitualmente a través de blogs y páginas webs es¬ 
pecializadas. Utiliza medios de comunicación afines. La consolidación de nuestra marca y su bue¬ 
na imagen posibilitará que el «boca a oreja» sea muy rápido. Además, la bicicleta es un elemento 
de socialización que convierte a este deporte en un eslabón muy peculiar a la hora de definir el ti¬ 
po de turista que lo practica. El ciclista quiere conocer y rodar con otros ciclistas, lo que va a crear 
un efecto dominó en este proceso, tanto a la hora de difundir nuestro destino como a la hora de 
dejarse llevar por otros ciclistas en el momento de elegir su destino. 


Cobertura para telefonía móvil 

Las posibilidades que nos ofrece la tecnología avanzan deprisa y a todos nos resultan atractivas. 
Existe ya un gran número de ciclistas que se autoguían con equipos electrónicos de orientación. 
La presencia de cobertura 3G para ellos es esencial a la hora de mantener operativos los disposi¬ 
tivos. 

Al igual que dejábamos claro con los itinerarios auto guiados, aunque nos pueda parecer que 
este tipo de turista será autónomo y no demandará de servicios en la zona, no es así. Este ciclista 
tiene un perfil concreto como consumidor y va a demandar de servicios que sostengan sus días 
vacacionales. A veces, el tipo de servicios que requiere este perfil son específicos, por lo que algu¬ 
nos de los apartados que estamos señalando se convierten en vitales para hacer nuestro destino 
atractivo. 


Buena recepción en oficina de turismo y puntos de información 

Lo lejano se nos hace extraño. Un ciclista que llega a una zona se pregunta por dónde empezar a 
pedalear. Este problema de primer contacto ha de ser salvado por una oficina de recepción que 
facilite la puesta en marcha del itinerario auto guiado, de los recursos, de las tiendas, de los 
guías... 

Por ello es de vital importancia que las personas que están trabajando en estos lugares tengan 
una información específica para el cliente. Lo ideal es que contemos con unos soportes en forma 
de folleto o carteles que ayuden y hagan más atractivos nuestros caminos. Si no los hubiera, las 
personas que se dedican a la recepción habrán de ser capaces de capitalizar los recursos que te¬ 
nemos y hacerlos atractivos a los visitantes, más allá de que la fortaleza del destino dependa más 
de otros factores que estamos exponiendo en este documento. 
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Infraestructuras de apoyo 

El cliente cicloturista, independientemente de su perfil, va a demandar una serie de infraestructu¬ 
ras que le faciliten la tarea, ya sea para organizarse o bien para finalmente para sacarle de un 
aprieto en el momento en que las cosas se le compliquen porque, por ejemplo, sufra una avería o 
por causas climatológicas. La existencia en la zona de un servicio de transfer de equipajes, perso¬ 
nas y/o bicicletas hará mucho más atractivo nuestro destino, como podemos comprobar en algu¬ 
nos itinerarios asentados en nuestro país. Además de esta manera vamos a fortalecer las posibili¬ 
dades y variedad de itinerarios que podemos ofrecer. 

Es evidente que la oferta de estas infraestructuras quizá sea demasiado específica como para 
crear puestos de trabajo concretos, pero siempre puede resultar un empleo complementario a 
otros modos de vida de la zona. Dicha oferta puede venir dada a través de los propios alojamien¬ 
tos e incluso si no existe oferta privada, pueden venir organizados puntualmente por los centros 
de turísticos del área (táxis, transportistas...). 

Esto es un claro ejemplo de que es esencial poder aprovechar las sinergias locales para que el 
cliente turístico se sienta bien. Y a la vez, mostrar a la población local que el turista consume en 
beneficio y para el interés de toda la población local. 

En este apartado tenemos que hacer referencia a la intermodalidad con el transporte público. 
En muchos itinerarios europeos los operadores comentan que es clave para el éxito de sus pro¬ 
ductos la posibilidad de usar trenes y/o barcos para algunos desplazamientos. Sin duda una asig¬ 
natura pendiente en muchos territorios. 


Tipo de suelos (no tener zonas embarradas) 

En este apartado han insistido especialmente operadores especializados en rutas en bicicleta de 
montaña. Tenemos que pensar en qué tipo de cliente va a hacer cada una de las rutas. A partir de 
ello tendremos que acondicionar mínimamente los caminos. Para los ciclistas de montaña uno de 
sus mayores enemigos es el barro. Hemos de evitar estas zonas en lo posible en nuestros itinera¬ 
rios autoguiados. O si las hubiere, que existan itinerarios alternativos comunicados previamente. 
Al igual que el clima, este es un factor en el que podemos influir poco de manera genérica, que de¬ 
pende de la geología de la zona, pero sí que podremos hacer más atractivo un itinerario determi¬ 
nado si mejoramos la infraestructura viaria que en muchas zonas rurales está deteriorada por el 
abandono de usos tradicionales como la agricultura y la ganadería. Este hecho va además muy li¬ 
gado al apartado en que hemos citado la posibilidad de poner en valor los recursos turísticos tra¬ 
dicionales de nuestro destino. 

Para cerrar esta comunicación resumiríamos que las tres cuestiones que se han destacado co¬ 
mo más importantes son: 

• Itinerarios seguros y continuados. 

• Territorios agradables y pueblos acogedores y amigables con los turistas en bicicleta a lo 
largo de los recorridos. 

• Señalización clara y fiable. 
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A continuación ofrecemos una tabla de recomendaciones para destinos amigables con bicis. 


FACTORES QUE FACILITAN LA EXPERIENCIA CICLOTURISTA 


Atractivos 

Recursos culturales 

• 

Monumentos 



• 

Arquitectura popular 



• 

Sitos arqueológicos 



• 

Gastronomía 


Recursos naturales 

• 

Bosques 



• 

Árboles singulares 



• 

ENP 



• 

Observación de fauna 



• 

Lagos y/o embalses 



• 

Miradores 

Información 

Mapas 

• 

Es recomendable que existan en papel y 
disponibles en internet. 



• 

Deben incluir información sobre: 



• 

Alojamiento 



• 

Localización de servicios complementa¬ 
rios, tiendas de bicicletas y estableci¬ 
mientos que permitan guardar bicicle¬ 
tas. 



• 

Los principales atractivos turísticos. 



• 

Rutas propuestas para las bicicletas. 



• 

Descripción del terreno, perfiles y firme 
de los recorridos. 


Señalización en las 

rutas 

• 

• 

Simple, sencilla y discreta. 

La información debe ser coherente con 
la que se ofrezca en mapas e internet. 
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Rutas 

Variedad de recorri- 

• 

Rutas que conectan pueblos. 


dos por distancia y 
dificultad 

• 

Rutas que enlazan sitios de interés geo¬ 
gráfico, histórico y cultural. 



• 

Rutas circulares y/o de ida y vuelta por 
carreteras tranquilas. 



• 

Recorridos de más de una etapa con va¬ 
rios tipos de alojamiento a lo largo de la 




ruta 



• 

Recorridos de varias etapas con varios 
tipos de alojamiento y otros servicios a 
lo largo de la ruta. 



• 

Para público familiar recorrido fáciles 
por distancia, con escaso desnivel y 
buen firme y si es posible sin tráfico 
motorizado (modelo Vías Verdes) 


Variedad de firmes 

• 

Rutas diseñadas para BTT con poca ca- 




rretera 



• 

Rutas para Cicloturismo con buen firme, 
que puede incluir zonas sin asfaltar, pe¬ 
ro sin grandes dificultades técnicas. 



• 

Rutas para bicis de carretera por carre¬ 
teras o pistas asfaltadas con buen firme 
y con densidades bajas de tráfico. 

Transporte público 

Viabilidad del trans¬ 
porte de bicis 

• 

Trenes 


• 

Autobús 



• 

Taxis 



• 

Aviones 

Empresas de turis- 


• 

Rutas guiadas 

mo activo y agencias 
de viajes, que pue- 


• 

Transporte para personas y/o equipajes 

dan proporcionar: 


• 

Servicios de apoyo, incluyendo la orga¬ 
nización de alojamiento, comidas y visi¬ 
tas. 



• 

Asistencia en ruta 
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¿Qué necesita un destino cicloturista. ..? 


Alquiler de bicicletas 


• 

En las zonas con mayor concentración 
de itinerarios de Cicloturismo debería 
existir la posibilidad de alquilar bicis. 



• 

En establecimientos que quieran espe¬ 
cializarse en este segmento. 

Alojamiento 

Con servicios especí- 

Se podrían promocionar y recomendar si in- 


fíeos para los ciclotu- 

cluyen algunos servicios que puedan ser com- 


ristas. 

probados/ evaluados 

Aparcamientos y 

Seguridad para las 

• 

Cafés 

puntos para guardar 
las bicicletas seguros 

bicicletas y equipajes 

• 

Restaurantes 



• 

Alojamientos de todo tipo. 



• 

También en atractivos turísticos visita- 

bles. 



• 

En algunos puntos se empiezan a colo¬ 
car taquillas para poder guardar equi¬ 
pajes (alforjas o mochilas). 

Aparcamiento para 

Seguridad 

• 

Zonas donde se pueda dejar el vehículo 

vehículos 



durante algunos días mientras se desa¬ 
rrolla la actividad. 



• 

Punto ideal para que haya servicios 
complementarios e información de las 
rutas de la zona. 


[153] 








Innovación y Desarrollo Económico 


Anexo 

Tipología de clientes 


Tipología 

Características 

Cicloturista 

La principal característica es que suele preferir un viaje itinerante. 

Motivación: descubrir y conocer un territorio y realizar una actividad física. 

Actividad: viaje por etapas, aunque en ocasiones puede elegir un lugar fijo y 
realizar rutas diarias en forma de bucle. 

Características: forma física en función del recorrido elegido, pero siempre 
requiere cierta forma física ya que suelen ser viajes itinerantes, con varios 
días seguidos de actividad. 

Tipo de bicicleta: bici de montaña o de cicloturismo (sobre todo el viajero 
europeo). 

Distancia diaria: entre 40 y 100 km y en función del relieve del territorio. 

Terreno: el que ofrezca el territorio en cuanto a relieve, pero se buscan rutas 
ciclables y con firme sin grandes dificultades técnicas. 

Servicios: varía en función del perfil. El cliente de más edad busca todo tipo 
de servicios y confort. Los más jóvenes, servicios básicos. 

Segmento: más hombres entre los jóvenes, hombres y mujeres en las edades 
más avanzadas. 

Ciclista familiar 

La principal característica es el carácter recreativo y de ocio que le dan a la 
actividad. 

Motivación: muy diversa (naturaleza, cultura...) 

Actividad: paseos, intercalando visitas, con numerosas paradas. 

Características: La forma física es irrelevante. 

Tipo de bicicleta: en su mayoría, bicis de montaña de gamas media y baja. 

Distancia diaria: < 20 km. 

Terreno: preferiblemente llano, con buen firme y rutas señalizadas. 

Servicios: de todo tipo (confort, alojamiento, restaurantes, bares, cafeterías.) 

Segmento: público en general, parejas con niños. 
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BTT 

Búsqueda de contacto con la naturaleza y actividad física. 

Motivación: combinación de conocer un territorio de forma lúdica y realizar 
una actividad física. 

Actividad: rutas por la naturaleza, aunque también pueden ser rutas periur- 
banas. 

Características: cierta forma física. Suele ser también una motivación el he¬ 
cho de mantenerla o mejorarla. 

Tipo de bicicleta: de montaña de gama media, aunque cada vez más, media- 
alta. 

Distancia diaria: < 50 km por día, pero depende mucho del relieve. 

Terreno: con ciertas dificultades, pero no técnico. 

Servicios: normalmente servicios básicos, alojamientos sencillos. 

Segmento: horquilla de edad amplia, más hombres que mujeres. 

BTT PRO 

La principal característica es el reto físico, la superación personal. 

Motivación: actividad física, salir de la zona de confort para superarse per¬ 
sonalmente. 

Actividad: rutas en la montaña por paisajes agrestes. 

Características: buena forma física y también fortaleza psíquica. 

Tipo de bicicleta: montaña de gama media a alta. 

Distancia diaria: variable en función del terreno, pero se buscan etapas más 
intensas que largos recorridos (50-80 km). 

Terreno: grandes desniveles con dificultades técnicas. Predilección por Cen¬ 
tros BTT. 

Servicios: Pueden ser básicos o inexistentes. Cuando requieren servicios, 
premian la especialización. Usuarios muy autónomos, un porcentaje elevado 
utilizan GPS para seguir y compartir rutas. 

Segmento: mayoritariamente hombres. Edades entre 30-55 años. 

Prevalece de forma muy marcada el carácter deportivo sobre el turístico, 
pero se convierten en grandes prescriptores y suelen ser muy repetitivos en 
las zonas que ofrecen condiciones óptimas para su preparación. 
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Ciclista 

Actividad física al aire libre. 

de carretera 

Motivación: actividad física en grupo. 

Actividad: recorridos por carretera. 

Características: buena forma física. 

Tipo de bicicleta: carretera, bicis de gama media alta. 

Distancia diaria: alrededor de 100 km. Varía en función del relieve. 

Terreno: carreteras con buen firme y con poco tráfico. 

Servicios: básicos, situados en el mismo recorrido. 

Segmento: hombres 35-65 años. 

Ciclista de 

Superación personal, reto físico. 

carretera PRO 

Motivación: ponerse a prueba, emular gestas deportivas. 

Actividad: recorridos por carretera exigentes o muy exigentes. 

Características: buena forma física y también fortaleza psíquica. 

Tipo de bicicleta: carretera de alta gama. 

Distancia diaria: 100-130 kilómetros, pero con importantes desniveles. 

Terreno: carreteras con buen firme, poco tráfico y con puertos de montaña. 

Servicios: más consumo al final de ruta. Prefieren sitios muy especializados. 

Segmento: Hombres 35-55 años. 

Prevalece el carácter deportivo sobre el turístico, pero son grandes prescrip- 
tores y repetitivos en zonas con condiciones óptimas para su preparación. 

Ciclista urbano 

Perfil de valor como potencial cliente cicloturista y muy activo prescriptor. 

Motivación: uso cotidiano de la bicicleta, también en vacaciones. 

Actividad: tienden a rutas por etapas y visitar ciudades y patrimonianales. 

Características: buena forma física 

Tipo de bicicleta: urbana, carretera, cicloturismo. 

Distancia diaria: en función del itinerario. 

Terreno: Fundamentalmente terrenos asfaltado o pistas con buen firme. 

Servicios: Desde básicos a especializados, interados por la cultura ciclista. 

Segmento: hombres y mujeres 25-45 años. 
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¿Qué necesita un destino cicloturista. ..? 


Bicicleta 

Descubrir un territorio con actividad física moderada al aire libre. 

eléctrica 

Motivación: combinación de descubrir y conocer un territorio, con actividad 
física moderada. 

Actividad: Rutas en forma de bucle, en ocasiones viajes itinerantes. 

Características: no es necesaria una gran forma física. 

Tipo de bicicleta: eléctrica, existen modelos de montaña, de paseo y de ciclo- 
turismo. 

Distancia diaria: <50 km. 

Terreno: con el apoyo del motor eléctrico pueden ser ondulados, pero prefe¬ 
riblemente con buen firme. 

Servicios: mayor consumo, aumento del confort. Requiere más especializa- 
ción, recarga de baterías. 

Segmento: hombres y mujeres de edades más altas, 45-50 años en adelante. 
Una tendencia bastante asentada en el centro de Europa. 

Triatleta 

Superación personal en el medio natural. Carácter muy deportivo. 

Motivación: elevadas dosis de actividad física y reto personal. 

Actividad: rutas intensas con cambios de ritmo. 

Características: buena forma física y psíquica. 

Tipo de bicicleta: mayoritariamente carretera, aunque comienzan también a 
popularizarse pruebas con bici de montaña. Gamas altas. 

Distancia diaria: muy variable, depende del momento de entrenamiento, de 
las futuras pruebas a participar y del relieve. 

Terreno: variable, aunque con preferencia por buenos firmes. 

Servicios: variados y especializados. 

Segmento: hombres 30-50 años y fuerte incorporación de mujeres. 

Prevalece de forma muy marcada el carácter deportivo sobre el turístico pe¬ 
ro se convierten en grandes prescriptores y suelen ser muy repetitivos en 
las zonas que ofrecen condiciones óptimas para su preparación. 
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Pop Rail. 

Un servicio para la movilidad sostenible 
en espacios urbanos y rurales 

Francisco Javier Calvo Lausín 


PRODUCTO, TECNOLOGÍA, SERVICIOS... ¿SOSTENIBLES? 

V ivimos en un mundo en permanente transformación, la tecnología transforma nuestras 
vidas y la economía de un modo increíble, para bien y para mal, depende de la filosofía de 
nuestros negocios; nuestros fines y nuestros medios pueden tener una repercusión positi¬ 
va en nuestro entorno social, o solo en nuestra cuenta de resultados... 

La tecnología puede hacer que las madalenas de Elena puedan ser conocidas en todo el mundo 
a través internet y que Ángel, Dani o Jordi, mediante un triciclo con asistencia eléctrica puedan 
llevarlas de un modo ágil y eficaz a casa de sus fieles clientes, a la tienda de Martín o al restauran¬ 
te de Gascón en el centro histórico de una pequeña ciudad. 

Tener un buen producto hoy en día no es suficiente, necesitamos la tecnología para hacernos 
visibles y responder a la demanda de nuestros clientes cada vez más exigentes, y aun así no es su¬ 
ficiente. La clave ahora son los servicios, diseñar un servicio que sea capaz de ajustarse a las nece¬ 
sidades de nuestros clientes de la manera más fácil, cómoda y económica en lo posible. 

En España más del 70 % de los negocios y de los empleados trabajan en servicios, así pues, si 
nuestro servicio no es eficaz y proporciona una experiencia de uso memorable desaparecerá en 
un mar de ofertas. 

Parece complejo dar con la fórmula para lograr que con toda esta rivalidad comercial dentro de 
una sociedad hipertecnológica, «el queso de Ramiro» nuestro producto o servicio, perduren en el 
tiempo, porque siempre habrá un queso más barato, que te llegará en 30 minutos después de que 
hayas pulsado el botón de compra en tu móvil. La filosofía de Pop Rail en este sentido es: 


La puesta en valor del producto, del productor 

La puesta en valor de Elena, Ramiro y Gascón, quienes, con su buen hacer, han hecho disfrutar 
desde siempre a sus vecinos cercanos y ahora quieren que gente más distante también lo pueda 
hacer. El centro del servicio son ellos y sus clientes, no la marca del canal de suministro: defen- 
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der la autenticidad. Así pues, son Elena y Ramiro quienes venden, mientras que Pop Rail es una 
herramienta para conseguir una cadena de suministro eficiente. 

La simplicidad, con frecuencia la mej or solución a un problema es la más sencilla. La bicicleta 
es una solución sencilla para la movilidad y esa es la clave por la que cada día se usa más desde 
que se inventó. Las bicicletas y triciclos para transporte se utilizan desde siempre y las in¬ 
corporaciones tecnológicas permiten hacer un gran trabajo con ellas en muchas ciudades, contri¬ 
buyendo enormemente a su mejora ambiental y a reducir tráfico. 


Compartir recursos, crear sinergias y la economía del bien común. 

Sabemos que es difícil competir en precio frente a determinadas compañías con modelos de ne¬ 
gocio basados en precios baratos, muy atractivos al consumidor, pero que esconden prácticas de 
baja responsabilidad social: Producciones intensivas de baja calidad, precariedad laboral en la ca¬ 
dena de producción y suministro y alta huella de carbono. 

Tener un canal de comunicación y colaboración para generar confianza entre productor, pe¬ 
queño comerciante y consumidor es imprescindible para conocer, fidelizar y asegurar la sosteni- 
bilidad del modelo. Para ello se utiliza una plataforma digital y los hubs dinamizadores, espa¬ 
cios que son pequeñas plataformas logísticas y punto de conexión de los diferentes actores del 
proceso comercial donde se comparten servicios, ahorrando costes y horas de trabajo 
Como conclusión: no solo es importante que los productos que consumimos estén producidos ba¬ 
jo un criterio de calidad y sostenibilidad, también los servicios necesarios para que lleguen a la 
mano del consumidor deben serlo. Hay que poner en valor el servicio sostenible y de calidad. 
Al final, quien decide es el consumidor, que es quien debe convencerse de los beneficios de la 
economía del bien común y de la sostenibilidad del sistema. 



Vídeo: Esta videoanimación muestra la idea general del servicio. El proyecto PopRail integra recursos para que a 
Elena, Ramiro y Gascón conecten y puedan llevar sus productos de una manera eficiente y sostenible a más personas. 


[160] 





























Pop Rail 


El tren en la cadena de suministro 

El tren fue hasta hace algunas décadas protagonista del envío de paquetería entre ciudades y 
pueblos. Todos los trenes que conectaban ciudades y pueblos llevaban un coche furgón. Progresi¬ 
vamente se fue abandonando transfiriendo esta actividad al sector carretero. Las causas fueron 
múltiples, pero en resumen podría decirse que fue mucho más sencillo a las empresas de trans¬ 
porte carretero satisfacer la demanda de transporte a la medida y servicio «puerta a puerta «fren¬ 
te a la rigidez de los servicios ferroviarios donde el usuario era el que no debía «perder el tren». 
Actualmente el tren convencional parece haber sido el que ha perdido al viajero y a la paquete¬ 
ría, y así seguirá siendo si no se toma conciencia por la administración y las operadoras de la ne¬ 
cesidad de diseñar unos servicios útiles y deseables para los usuarios. 
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El ferrocarril (trenes, tranvías, metros...) tiene unos valores intrínsecos que lo hacen la base 
del sistema de transporte más inteligente de movilidad de personas y bienes de un país: 

• Gran capacidad de transporte. 

• Eficiencia energética (rueda-carril 15 % de la energía de rueda-asfalto). 

• Agilidad (plataforma reservada). 

• Seguridad y confort para viajeros y paquetería. 

• Sostenibilidad ambiental; pocas emisiones y menos espacio de infraestructura. 

El ferrocarril debe estar integrado en el sistema de transporte multimodal ya que lógicamente 
no te lleva a la puerta de tu casa, salvo que tengas una terminal propia o vivas próximo a la esta¬ 
ción, pero está demostrado que diseñando un servicio que es capaz de integrar mediante la tecno¬ 
logía otros medios de transporte y que proporcionen facilidades al usuario constituyen un caso de 
éxito. Ejemplo son los tranvías modernos que circulan en muchas ciudades como Zaragoza, para 


[161] 












































































































































Innovación y Desarrollo Económico 


lo cual, además de montar la plataforma del tranvía, se ha diseñado un sistema para para crear un 
servicio integrado muy eficiente: 

• coordinación con el tráfico y la red semafórica; 

• facilitando la intermodalidad con líneas de autobuses 

• y servicio público de bicicletas; 

• servicio de información al viajero, aplicaciones...; 

• facilitando la gestión de pago mediante tarjeta ciudadana, etc. 

En el caso de transporte de mercancías ligeras y paquetería que ha tenido un crecimiento ex¬ 
ponencial debido al auge del comercio electrónico, el tren debería formar parte de la cadena de 
suministro, especialmente cuando se trata de conectar el medio rural porque el tren siempre ha 
sido un aliado en algo tan importante como es la vertebración del territorio. 

Si se utilizase el tren convencional recuperando el servicio de paquetería (en un modelo mixto 
de unidades de viaj eros y paquetería) de una forma eficaz, además de mej orar la sostenibilidad de 
la cadena de suministro, se mejoraría la eficiencia económica de las líneas y contribuiría al man¬ 
tenimiento y mejora de las comunicaciones en el territorio. 

PopRail propone integrar el ferrocarril en la cadena de suministro, para ello es necesario 
trasladar las innovaciones del sistema de transporte carretero y de la logística a su entorno, pero 
no para competir entre modos sino para integrarlos, aprovechando las fortalezas de los diferentes 
medios: trayectos de media y 
larga distancia en ferrocarril, 
y circuitos locales mediante 
otros medios sostenibles: trici¬ 
clos de carga, furgonetas eléc¬ 
tricas o híbridas en colabora¬ 
ción con empresas locales. 

Existen ejemplos de buen 
funcionamiento de ferrocarri¬ 
les dedicados a la logística co¬ 
mo el tgv Laposte francés o el 
tranvía intercentros de Volks¬ 
wagen en la ciudad de Dresde. 

Y en Suiza y en ciudades asiáti¬ 
cas encontramos modelos de 
composición mixta viajeros y 
paquetería. En todos los casos, 
el nivel de concienciación de su 
población respecto del me- 
dioambiente es muy elevado. 
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PopRail: esquema general de funcionamiento 


P<¡>PRA[ APOYO COMPETITIVO A LA DISTRIBUCION 

VALORIZACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS 


stock 




Almacén compartido 
intermedio 




Micro hubs 
Picking diario 


Sistema mixto viajeros y 
paquetería 
(dep.diferenciados) 


Estación de viajeros 
Cross docking 
Hub dinamizador 
electrolinera 


®_ ZS 


Comparativa entre sistema unimodal carretero (azul) y multimodal PopRail (verde). 


• Ajuste a demandas just in time, con envíos diarios frente al gran stockage. 

• Empleo de hubs logísticos y dinamizadores que pueden situarse en estaciones infrautiliza- 
das caso de situarse cercanas al núcleo de población. 

• Uso de redes locales de transporte limpias. 

• Sistema abierto. 


Desarrollo del proyecto, logros y dificultades de desarrollo 

PopRail es un proyecto ambicioso porque pretende crear un sistema de movilidad multimodal 
eficaz, sostenible y abierto. Los retos más importantes a superar no son los desafíos tecnológicos, 
ni siquiera las inversiones, sino los del convencimiento y la falta de impulso de las diferentes 
administraciones públicas para la aplicación del modelo propuesto (administrador, infraestruc¬ 
tura ferroviaria, operadora del ferrocarril, departamentos de transporte y servicios públicos...). 
Por otra parte, la competitividad del sector del transporte y la distribución no es favorable a 
compartir medios, cada compañía prefiere definir su trazabilidad de envíos independiente del 
resto. 
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Con el apoyo del departamento de transportes y logística de la universidad de Zaragoza se ha 
realizado algún estudio previo para ver la repercusión integrando alguna de las líneas ferroviarias 
del territorio, analizando operativas, eficacia y costes del servicio para validar con base científica 
antes de iniciar una fase de prototipado. También se han realizado las siguientes acciones: 

• Desde el año 2013 se han mantenido contactos con responsables de Adif, Renfe, Gobierno 
de Aragón y del Ministerio de Economía y Hacienda... 

• Se han hecho presentaciones en alguna gran empresa de la comunidad y a responsables de 
plataformas logísticas, también con miembros de plataformas de defensa del ferrocarril. 

• Se presentó el proyecto en la feria BCNRailforum 2015 (el evento más importante de la in¬ 
dustria ferroviaria del país) por el profesor Emilio Larrodé en el ciclo de ponencias de in¬ 
novación en transporte por ferrocarril. 

• Están previstas en 2017 presentaciones en universidades europeas y foros transporte sos- 
tenible. 


Confiamos en poder demostrar la eficiencia del servicio y lograr los apoyos necesarios para 
realizar un prototipo, contribuyendo así a la mejora de la economía y a la vertebración 
del territorio. 


PopRail: experiencia de servicios con triciclos en Zaragoza 

Objetivo: Realizar un sistema de movilidad sostenible para las dinámicas de comercio y servicios 
en la ciudad, valorar el empleo de triciclos eléctricos. 

Medios utilizados: Triciclos de carga frontal hasta 80 kg y asistencia eléctrica en una fase inicial. 
Fases: 

• Observación y participación en los talleres promovidos desde áreas del ayuntamiento de 
Zaragoza, así como de asociaciones de comerciantes para el análisis de sus demandas. 

• Puesta en marcha de servicio de ciclologística para reparto a comerciantes y productores 
ecológicos en centro histórico de la ciudad. 

• Colaboración con otros emprendedores para mejora y extensión de los servicios (fase 
pendiente). 

Servicios reparto a sectores muy diversos: 

• Comercios y distribuidores locales. 

• Productores ecológicos. 

• Cátering de restauración. 

• Proveedores de material impresión. 

• Supermercados. 
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Otros servicios: 

• Promoción comercio y campañas comerciales de producto en diversas ciudades. 

• Apoyo a actividades sociales y culturales. 

Conclusiones y resultados hasta la fecha 

Los triciclos de carga con asistencia eléctrica son muy eficaces para repartos en radios cortos de 
entrega en proporción a su capacidad de carga: 

• Permiten acceder a la misma puerta de destino e incluso al interior del local. 

• Con las condiciones adecuadas pueden transportar con seguridad producto fresco. 

• Se pueden sortear los colapsos de tráfico y no causar molestias al ciudadano. 

• Son vehículos cero emisiones. 

Los clientes están satisfechos con el servicio, pero tienen otras demandas: 

• Mayor alcance de la red. 

• Mayor volumen y peso en las compras a domicilio (supermercados). 

• Precios ajustados. 

Otros problemas para el desarrollo de la actividad: 

• Resistencia a la innovación, desconfianza inicial. 

• Normativa anticuada y restrictiva por desconocimiento del servicio. 

• Costes impositivos del servicio iguales que en medios convencionales. 

• Faltan infraestructuras ciclistas. 

• El envío gratis como arma comercial de grandes compañías que ha denostado el valor del 
servicio, asumido por lo general por el comerciante implican bajísimos precios de envío, 
dando pie a una gran cantidad de repartidores «ilegales» y la entrada a plataformas digita¬ 
les que utilizan a repartidores en condiciones laborales precarias. 

Como propuestas se indican: 

• Promover el trabajo colaborativo de las empresas que quieren participar en una cadena de 
suministro limpia (red de hubs y plataformas colaborativas) 

• Apoyo administración para fomentar el sistema con su participación 
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• Medidas restrictivas al tráfico según espacios. 

• Mejorar las infraestructuras ciclistas y fomentar su utilización. 

• Penalización de empresas que no cumplan con requisitos legales y promuevan la precari- 
zación de las condiciones laborales al igual que ha sucedido en el sector del taxi con de¬ 
terminadas plataformas. 


Merece la pena destacar la contribución del servicio a la calidad ambiental de la ciudad, ya que 
con el uso normal de uno de estos triciclos fácilmente hemos evitado la emisión anual de 1 tone¬ 
lada de carbono al aire que respiran los zaragozanos. 

Es muy satisfactorio el reconocimiento y la complicidad de los clientes, porque muchas veces 
eres el único medio que puede adaptarse a sus necesidades específicas. Pero la mayor satisfacción 
es la que recibes del agradecimiento de la gente mayor, de gente con discapacidades que ne¬ 
cesitan de estos servicios, y sentir que les estás ayudando y, cómo no, de haber arrancado muchas 
decenas de sonrisas a los niños con los que te has cruzado y que les has escuchado decir: ¡Hala, 
qué bici más chula!, que les has enseñado como es el triciclo y cómo funciona y, claro, les has dado 
más de una vuelta montados y has disfrutado de su alegría. 

Estas son quizás las cosas mejores e impagables que compensan las condiciones a veces duras, 
del clima, del intratable tráfico y la eterna crisis, y que te animan a seguir pedaleando cada día. 
Merece la pena apostar por la ciclologística, dentro de la cadena de suministro, pero debe de ha¬ 
ber un mayor apoyo del sector comercial y de la administración si realmente se quiere avanzar 
aun modelo de servicios sostenibles en todos los sentidos. 
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Diseño y desarrollo de cuadro de bicicleta urbana, 
modular, auto-montable y desmontable fabricado con fibra 
de carbono y termoplásticos reforzados 

D. Ranz, S. Serrano, A. Cazorla, M. Germán 


E n la actualidad se está incrementando la popularidad del uso de las bicicletas en las zonas 
urbanas en expansión, dándose una nueva oportunidad a este viejo modo de transporte. El 
proyecto Cyklik propone una nueva bicicleta urbana basada en un cuadro modular auto- 
montable y desmontable que da solución a la fabricación, transporte, comercialización y almace¬ 
namiento de este tipo de vehículos cuando estos no se encuentran en uso o bien se desean trans¬ 
portar y no se dispone del espacio suficiente. En términos empresariales el proyecto plantea una 
propuesta de fabricación local basada en el propio usuario final para un mercado europeo, dentro 
de un sector productivo donde durante las últimas décadas la fabricación se ha deslocalizado al 
sureste asiático, principalmente a Taiwán. De esta manera se propone la regeneración de empleo 
local y el abaratamiento de costes no solo en las fases de diseño y desarrollo del producto, sino 
también a lo largo de las etapas de fabricación y ensamblaje, que son las que mayor ocupación 
generan. 

Además, esta estrategia empresarial proporciona la posibilidad de fabricar un producto local 
propio, de calidad, con un gran diseño, ligero, resistente y personalizado, hecho totalmente a la 
medida del usuario, sin tener este que asumir unos elevados costes de fabricación, gracias al mo- 
dularidad del concepto planteado. Debido a sus características mecánicas, ligereza y bajo coste se 
eligen como componentes principales del cuadro tubos de carbono, desarrollando un sistema de 
unión de los mismos por medio de nodos realizados con materiales poliméricos, que facilita el 
montaje y desmontaje de la bicicleta para su transporte. Además, gracias a la reducción tanto de 
los costes de montaje como logísticos, se pretende dar un enfoque de Responsabilidad Social Cor¬ 
porativa al proyecto creando una gama media cuya finalidad sea poder hacer llegar el mayor nú¬ 
mero de bicis posible a poblaciones desfavorecidas de manera que se les facilite los desplaza¬ 
mientos de carácter diario (escuelas, lugares de trabajo, etc.) 

En definitiva, se consigue una bicicleta desmontable, con las mismas prestaciones que una bici¬ 
cleta de gama alta, que aprovecha las ventajas de los materiales compuestos y proporciona un al¬ 
to nivel de personalización, todo ello desde una filosofía de fabricación sostenible. 
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Introducción 

Entre los medios de movilidad urbana, la bicicleta es el más respetuoso con el medio ambiente, 
más eficiente desde el punto de vista energético y sostenible; también es el medio de movilidad 
más barato, puesto que no es necesario contar con permisos de conducción, seguros, tasas de 
aparcamiento y los costes de mantenimiento son reducidos; y por supuesto el más saludable. A 
nivel nacional se ha producido un aumento de los usuarios que han adquirido bicicletas urbanas, 
concretamente de un 13,25 % entre 2014 y 2015 1 . 

Dentro del mercado de las bicicletas urbanas son diferentes las propuestas que se pueden en¬ 
contrar, plegables, paseo, fixie eléctricas e hibrida. La mayor cuota de mercado se la reparten en¬ 
tre las de paseo y fixie 2 , pero mientras que las primeras resultan bicicletas poco versátiles y muy 
pesadas, son las bicicletas tipo fixie las que se están imponiendo en las calles por su estética, ma¬ 
nejabilidad y mejor adaptación al medio urbano. Sin embargo, los materiales utilizados hasta aho¬ 
ra para la construcción de los cuadros han sido principalmente acero y aluminio, siendo excep¬ 
cionales los casos donde se pueden encontrar cuadros de carbono, en cuyo caso su coste es muy 
elevado y la personalización muy limitada. En este proyecto se plantea una solución innovadora 
donde se utilizan tubos de materiales compuestos y nodos conectores de materiales técnicos de 
altas prestaciones, que aportan simultáneamente ligereza y robustez. Esta concepción modular 
permite que el producto sea fácilmente desmontable, a la vez que una alta personalización del 
mismo, tanto en términos ergonómicos, como estéticos. 

Por otro lado, aunque el diseño y desarrollo de los cuadros, y en general de todos los compo¬ 
nentes de bicicletas, se ha llevado a cabo en las regiones donde se asentaban las diferentes mar¬ 
cas, durante las últimas décadas la fabricación de los mismos se ha deslocalizado a regiones del 
sureste asiático, principalmente Taiwán y China 3 . En este proyecto empresarial se pretende traer 
de vuelta a un ámbito local la fabricación y el ensamblaje del cuadro, que son las etapas que de¬ 
mandan mayor mano de obra. De esta manera se buscan unos beneficios sociales, en cuanto a la 
regeneración del empleo local relacionado con este sector, al que se le prevé un incremento im¬ 
portante en los próximos años 4 . También se pretende el abaratamiento de costes no solo por la 
propia filosofía de diseño de este cuadro, sino por los costes asociados a la logística y distribución 
tanto de los materiales como del producto acabado. 


Diseño y desarrollo técnico 

Diseño 

Para este proyecto, Cyklik propone una línea estética tradicional influenciada por las bicicletas ti¬ 
po fixie (figura 1), provenientes de las bicicletas clásicas de pista que se han impuesto durante es- 


1 Confederation of the European Bicycle Industry. Industry & Market Pro file, European Bicycle Market, 2016 edition. 
ambe (Asociación de Marcas y Bicicletas de España] [2015]: El sector de ¡a bicicleta en cifras. 

2 Gesop (Gabinet d’Estudis Socials i Opinió Pública] [2015]: Barómetro de la bicicleta en España. Informe de resultados. 

3 ambe (Asociación de Marcas y Bicicletas de España] (2015]: El sector de la bicicleta en cifras. 

4 Confederation of the European Bicycle Industry. Industry & Market Pro file, European Bicycle Market, 2016 edition. 
ambe (Asociación de Marcas y Bicicletas de España] (2015]: El sector de la bicicleta en cifras. 
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tos últimos años por las calles de nuestras ciudades. Sin embargo, se plantea una solución con una 
filosofía funcional del cuadro completamente innovadora. Este nuevo concepto de bicicleta urba¬ 
na se basa en una estructura de cuadro modular que permite su rápido ensamblaje y desensam¬ 
blaje, a la vez que la tecnología y los materiales seleccionados se ponen al servicio de la movilidad 
urbana, aportando al cuadro una gran ligereza y robustez, todo ello a un coste asequible para el 
usuario. El hecho de que el cuadro de la bicicleta sea fácilmente desmontable, permite conseguir 
no solo un ahorro logístico en la propia distribución del producto, si no que durante su uso habi¬ 
tual se pueda transportar con comodidad y que, además, el propio usuario pueda almacenarla con 
un mínimo consumo de espacio. Según estudios llevados a cabo por gesop 5 , el problema del alma¬ 
cenamiento representa una debilidad notable para los usuarios, ya que todavía un 28 % de los 
mismos consideran un problema el almacenamiento de sus bicicletas. 

Se propone la utilización de materiales compuestos de fibra de car¬ 
bono para la construcción del cuadro, pero en lugar de plantear una 
solución tradicional donde el cuadro es un único componente 
construido mediante un complejo sistema de moldeo, se utili¬ 
zan tubos fabricados con técnicas industrializadas tipo pul- 
trusión o enrollamiento filamentario, realizando la unión de 
los mismos mediante nodos de conexión a través de uniones 
no permanentes (en este caso, roscadas). Al utilizar este tipo de 
tubos se consigue un abaratamiento del coste del cuadro a la vez que 
se garantizan unas elevadas propiedades mecánicas. Otra ventaja que 
presenta esta solución está relacionada con la fácil sustitución de los tubos 
en caso de sufrir un daño, puesto que al contrario que los cuadros inte¬ 
grales de carbono resultarán muy sencillo y económico sustituir el 
elemento dañado. Los nodos de conexión (figura 2) 
están dotados de un sistema de machihembrado que 
permite el ensamblaje y desensamblaje de los tubos 

que componen el cuadro. 

Figura 1. Diseño formal Cyklik. Una misma idea, diferentes acabados. 

Aunque se plantean diferentes sistemas de materiales 
para los nodos de conexión en función del modelo de bici¬ 
cleta, los presentados en este trabajo se fabricaran median¬ 
te termoplásticos reforzados, que proporcionarán un buen comportamiento me¬ 
cánico, buena amortiguación estática Figura 2 Nodos de conexión . 

y un bajo coste de fabricación. Estos materiales cuentan con una buena resistencia mecánica y 
una rigidez moderada, que unido al propio diseño del nodo proporcionan comodidad en la roda¬ 
dura y elevada absorción de impactos. 





5 Gesop (Gabinetd’Estudis Socials i Opinió Pública) (2015 ): Barómetro de ¡a bicicleta en España. Informe de resultados. 
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Otra de las características destacadas del cuadro diseñado por Cyklik es que permite una total 
personalización en lo referente a la talla del mismo, en función de las características físicas con¬ 
cretas de cada usuario. 

Actualmente, todas las marcas fabrican sus cuadros y componentes 
siguiendo unos estándares que definen las dimensiones y los parámetros de los mismos. Es decir, 
se desarrollan una serie de tallas calculadas en función, exclusivamente, de la altura del ciclista. 
Así, es frecuente encontrar diferentes tabulaciones que relacionan los centímetros de altura del 
usuario, con el tipo de bicicleta (carretera, montaña, urbana) y la talla de la misma (S, M, L o XL, 
con sus correspondientes medidas geométricas). 


Tabla de Tallas aproximadas 
para Bicicletas Carretera 


Estatura 
de) ciclista 


X 


Talla de 
bicicleta 


Longitud del 
Tubo del sillín 




47-51 


71-74 


51-53 


75-78 


53-55 


79-88 


Entrepierna 

Tabla 1 . Ejemplo de tabla de tallas estandarizadas para bicicletas de carretera 


55-59 


89-98 


XL 


59-61 


99-102 


En la tabla anterior se puede observar como los rangos de altura de las tallas mayores son dema¬ 
siado grandes (entre 7 y 9 cm) lo que ocasiona que personas con perfiles muy diferentes puedan 
llevar bicicletas idénticas lo que puede ocasionar malas posturas y posibles situaciones lesivas si 
no se regulan adecuadamente componentes como la altura del sillín, las bielas o la potencia del 
manillar. 

El modelo ideal sería aquel que adaptara la geometría del cuadro a la anatomía de cada usua¬ 
rio, sin embargo, con los sistemas de distribución y fabricación actuales esto es imposible. En el 
caso de los cuadros actuales fabricados en fibra de carbono sería necesario tener un número casi 
ilimitado de moldes, mientras que en los cuadros metálicos sería necesario modificar los utillajes 
de los procesos de soldadura para cada modelo. 

Un estudio reciente de la Universidad Politécnica de Valencia («Estudio de la antropometría de la 
bici») 6 desvela que para determinar la correcta talla de un cuadro de bicicleta no basta únicamen- 


6 Estudio de la Antropometría de la Bici, ETSID Ergonomía, Universidad Politécnica de Valencia, 2015. 
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te con saber la altura del usuario, sino que es necesario conocer otros parámetros como la altura 
de la espina ilíaca, la altura del codo, la altura de la tibia, la longitud del brazo, etc. Según el estu¬ 
dio, esto provoca, que, con el actual sistema de tallas, el 25 % de los usuarios utilicen una bicicleta 
que no se adapta a su condición física, lo que puede ocasionar lesiones de espalda, cuello y articu¬ 
laciones. El sistema modular propuesto por Cyklik da una solución totalmente revolucionaria a 
este problema ya que por su diseño y concepción permite fabricar cuadros únicos a la medida del 
usuario con solo determinar las longitudes correctas de los tubos que conforman el mismo. Se ha 
desarrollado un algoritmo de cálculo que, en función de tres factores anatómicos (altura total, al¬ 
tura de la cadera y altura del codo) consigue parametrizar las dimensiones del cuadro para crear 
una bicicleta totalmente adaptada y única para cada usuario eliminando así el tradicional concep¬ 
to de las tallas. 


Desarrollo 

Para el desarrollo estructural del cuadro se siguen los casos de carga que marca la norma UNE-EN 
ISO 4210:6 7 , necesaria para la homologación de este tipo de bicicletas. Los diferentes ensayos que 
establece la norma se analizan realizando una simulación virtual utilizando un software de ele¬ 
mentos finitos. El procedimiento consiste en la realización del modelo geométrico, su posterior 
discretización mediante elementos finitos, la aplicación de materiales, cargas y condiciones de 
contorno, para finalmente llevar a cabo la resolución y su posterior interpretación de resultados. 
El objetivo final de estos análisis es determinar que para todos los casos de carga establecidos el 
cuadro satisfaga los requerimientos de tensiones máximas a los que se va a ver sometidos y tenga 
una rigidez global adecuada. 


Ensayo 

Descripción 

Caída de masa sobre 

el cuadro 

Caída de una masa de 22,5 kg desde una distancia de 180 mm so¬ 
bre un rodillo rígido instalado en el eje delantero. 

Fuerzas de pedaleo 

Carga de 1.000 N separada 150 mm de la biela, que se encuentra 
bloqueada a 45 Q por debajo de la horizontal. 

Fuerzas horizontales 

Carga de 450 N sobre la horquilla en ambas direcciones. 

Fuerza vertical 

Carga de 1.000 N separada 70 mm del eje de la tija, la cual se en¬ 
cuentra desplazada una distancia de 250 mm del final del cuadro. 


Tabla 2. Descripción de los casos de carga aplicados. 


1 UNE-EN ISO 4210:6 Requisitos de seguridad para bicicletas. Parte 6: «Métodos de ensayo del cuadro y la horquilla». 
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Los casos de carga que se estudian para la optimización del cuadro de la bicicleta son los que se 
recogen en la tabla 2 y los modelos de elementos finitos utilizados para la simulación se muestran 
en la figura 3. 

El análisis de los diferentes casos de carga utilizando los modelos de elementos finitos, propor¬ 
ciona las tensiones y desplazamientos que se producen en los diferentes componentes del cuadro, 
debiendo estar estos valores siempre por debajo de los máximos admisibles del material. 



Figura 3. Casos de carga según UNE-EN ISO 4210. 


La figura 4 y la figura 5 muestran los valores de desplazamientos resultantes y tensiones máxi¬ 
mas, respectivamente, para los casos de fuerza horizontal contra la horquilla y de fuerza vertical. 
Una vez optimizado el cuadro, todos ellos se encuentran dentro de los valores máximos soporta¬ 
dos por los materiales que lo componen. 



URES |mm) 

. 2.167e+001 


. 1.96 


:+001 


I 


1.806e+001 
1.625C+001 
. 1.444e+001 
1.264e+001 
. 1.O03C+OO1 
. 9.028e+000 
L 7.223e«000 
. 5.417e+000 
3.612e+000 
1.8O7c + 0CO 
1.189C-Q03 



URES (mm) 

4.120**000 
3-777*+000 
3433**000 
3.090e*000 
2.747C+000 
2 403 c+ 000 
2 C60c + 000 
1.717c000 
1.373C+000 
1 030e+000 

6868e-001 
3435e-001 
1.734C-004 


Figura 4. Desplazamientos globales (mag.x5): fuerza horizontal (izq.); fuerza vertical (deha.). 




Figura 5. Tensiones máximas: fuerza horizontal (izq); fuerza vertical (deha.). 


[172] 





Cyklik 



vori Mise* (N/Vnm A 2 |MPs|) 


1 4.120c» 001 
3.777C+001 
3.433e*Q01 
3.090c+ 001 
■ . 2.747e* G01 
IÉ 2.403c • 001 
■i. 2.C6Ce*001 
1.71 ?e* 001 
P . 1.373C + 001 
. 1.030e*001 

1 6.867c «000 
3.433e*OOC 
aOOCetOOO 


En la figura 6 se recogen los resultados de tensio¬ 
nes que se producen en los nodos de conexión pa¬ 
ra los casos de carga más desfavorables. En el caso 
del nodo de conexión de la horquilla con el cuadro 
la situación de tensiones más desfavorable se da 
para el caso de fuerza horizontal, para el nodo del 
eje del pedalier sucede en el caso de fuerzas de 
pedaleo, mientras que para el nodo de conexión 
de la tija con el cuadro se produce para el caso de 
fuerza vertical. 



uon M¡jcj (N/mrn A 2 |MPa)| 


| 8.900c+00l 
8.158c *001 
7417c+ 001 
6.675c *001 
5.933e *001 
5.192c *001 
4.450e*001 
3.7G6e*001 
. 2.967e*001 
. 2.225e*001 
r _ 1483c *001 
■L 7417r*000 

■ OjOOOoOOO 



«ron M 


I 


iti |N/inm A 2 |MP*|| 
1 CÍOe-OCG 
1 üC3e*CQ2 
9 16Te*CJ01 
8 3C0c*C01 
7 433C+001 
6 567e+C01 
5 ? 00 s* 00 l 
4633e*G01 
3 96?e*G01 

1 100*001 

2 ?33C«G01 
1 367e+001 
5 000*000 


Figura 6. Resultados de tensiones en los nodos de conexión. 


Con los diseños obtenidos durante la etapa de cálculo y optimización se construye un primer 
prototipo, utilizando nodos de conexión realizados mediante impresión 3D, que permita chequear 
diferentes aspectos formales, geométricos y sobre todos los relativos al ensamblaje e interacción 
con otros componentes de la bicicleta. 



Figura 7. Prototipo Cyklik: nodos impresión 3D (izq.); cuadro montado (deha.]. 
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Características técnicas 

La característica más significativa del cuadro es su ligereza, puesto que su peso se sitúa en los 
1.100 gr, muy alejado de los cuadros de acero y alumini que superan los 2.500 gr. Además, la alta 
personalización estética y funcional de la bicicleta completa, da lugar a que el usuario pueda se¬ 
leccionar entre una gran variedad de componentes que redundarán en el peso y prestaciones fi¬ 
nales de la bicicleta. La tabla 3 recoge los datos técnicos más relevantes, así como algunas consi¬ 
deraciones relativas al tiempo de montaje. 


Característica 

Descripción 

Peso del cuadro 

1.1 kg 

Peso de la bicicleta (componentes convencionales) 

8,4 kg 

Peso de la bicicleta (ruedas, horquilla y tija de carbono) 

6,1 kg 

Tiempo montaje cuadro 

2-3 minutos 

Tiempo montaje bicicleta 

5 - 6 minutos 

Tallas 

A medida 

Diámetro buje del pedalier 

33,7 mm 

Diámetro cazoletas horquilla 

34 mm 

Diámetro tija 

27,2 mm 


Tabla 3. Datos técnicos Cyklik. 


Respecto al proceso de montaje, resulta muy sencillo y rápido gracias al sistema de machihem¬ 
brado roscado del que disponen tanto los tubos como los nodos de conexión. La secuencia de 
montaje es la siguiente: 1) Se unen los nodos de pedalier (con vainas incorporadas) y horquilla 
mediante el tubo diagonal, 2) se unen los nodos de horquilla y tija (con tirantes incorporados) 
mediante el tubo horizontal, 3) se introduce el tubo vertical a través del nodo de tija y se enrosca 
al nodo de pedalier. 



Figura 8. Cuadro Cyklik desensamblado (izq.); unión nodo horquilla (deha.). 
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Figura 9. Desglose de bicicleta completa. 


3. Filosofía empresarial y responsabilidad social corporativa 

Cyklik es un proyecto que nace con el propósito, no solo de fomentar el uso de la bicicleta en las 
ciudades a través del diseño y la tecnología, sino también de contribuir a la mejora de aspectos 
sociales y medioambientales, como son la creación de empleo local y la reducción de costes logís- 
ticos y su correspondiente huella de carbono. 

A nivel de creación de empleo, en los últimos años, el sector de la fabricación de cuadros de bi¬ 
cicleta se ha trasladado de manera casi exclusiva al sudeste asiático, especialmente a China y Tai- 
wán 8 . El bajo coste de la mano de obra en estos países unido en ocasiones a las subvenciones que 
los propios gobiernos otorgan a determinados sectores (con el fin de acaparar la producción 
mundial de productos concretos) provocan que muchos componentes fabricados en estas regio¬ 
nes tengan un precio de venta inferior al de producción en cualquier país de occidente, lo que im¬ 
posibilita cualquier tipo de iniciativa empresarial productiva en lugares como Europa o Estados 
Unidos, ocasionando una paulatina pérdida de puestos de trabajo. 

Para tratar de combatir esta desigualdad, existen medidas más allá de los tradicionales aranceles 
aduaneros como el antidumping 9 que se aplica a diversos sectores. Para el caso concreto de las 
bicicletas, estas medidas antidumping consisten en una tasa adicional del 48,5 % sobre el precio 
de la misma 10 , sin embargo, esta tasa se reduce al 4 % si la compra de la bicicleta se realiza por 
componentes separados, motivo por el cual, existen empresas nacionales que se dedican al mon¬ 
taje y a la distribución de componentes, pero no a la fabricación de los mismos. Cyklik pretende ir 
más allá ya que, gracias a su exclusivo concepto de diseño, los bajos costes de fabricación asocia¬ 


s Confederation of the European Bicycle Industry, Industry & Market Profile, European Bicycle Market, 2016. 

9 «Medidas de defensa comercial aplicables cuando un suministrador extranjero practica precios inferiores a los que 
aplica en su propio país (dumping)». Fuente: Ministerio de Industria, Economía y Competitividad. Secretaría de Esta¬ 
do de Comercio. 

10 Comisión Europea, Fiscalidad y Unión Aduanera. Base de Datos TARIC (Arancel Intergrado de las Comunidades). 
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dos permiten producir el cuadro íntegramente en España con la consiguiente creación de puestos 
de trabajo. 

En lo referente a los aspectos medioambientales, hay dos factores logísticos que contribuyen a 
la disminución del consumo energético asociado al transporte. Por un lado, al localizar la fabrica¬ 
ción se eliminan todas las emisiones derivadas del traslado de la mercancía entre dos partes 
opuestas del mundo. Por otro, el diseño modular del cuadro permite empaquetarlo de forma 
desmontada. Haciendo una estimación aproximada, una caja que contenga un cuadro estándar 
tiene un volumen de 0,05 m 3 mientras que un cuadro de las mismas características desmontado 
según el diseño de Cyklik ocupa solo 0,005 m 3 , es decir, en el espacio que ocupa un cuadro con¬ 
vencional se pueden almacenar/transportar diez cuadros Cyklik. 

Como objetivo medioambiental adicional, Cyklik tiene por objetivo el lanzamiento de un mode¬ 
lo 100 % reciclable y ecológico fabricado con fibras y resinas naturales y plásticos procedentes de 
reciclaje. Se espera poder comercializar este modelo a principios de 2018 ya que, por las especia¬ 
les características mecánicas y productivas de estos materiales, se requiere un análisis muy espe¬ 
cífico del mismo. 

Finalmente, cabe destacar que Cyklik quiere desarrollar una política de Responsabilidad Social 
Corporativa muy activa basada en la contribución a la difusión de la bicicleta como medio de lo¬ 
comoción en zonas desfavorecidas, especialmente dirigida a comunidades donde la bicicleta pue¬ 
da favorecer los desplazamientos de los niños a las escuelas o de los adultos a sus centros de tra¬ 
bajo. 

El objetivo es desarrollar un cuadro de bajo coste (con los tubulares metálicos o de fibra de vi¬ 
drio) con unas prestaciones óptimas que pueda ser distribuido gracias a la colaboración con las 
ong con las que ya se han establecido contactos. El coste del propio cuadro, así como el de su 
transporte será muy reducido por todo lo ya comentado, mientras que el resto de componentes 
básicos de la bicicleta serán financiados mediante parte de los beneficios generados por Cyklik y 
por las colaboraciones de los usuarios/clientes que así lo quieran realizar. 

Conclusiones 

Cyklik es una apuesta por el diseño, la innovación y la tecnología, unidos para revolucionar el 
concepto de movilidad urbana. El nuevo concepto de bicicleta urbana que se plantea, utiliza mate¬ 
riales compuestos con altas prestaciones y un coste razonable, que se unen mediante nodos de 
conexión para conseguir una solución ligera, desmontable y personalizable. 

El cuadro Cyklik se somete mediante simulación por elementos finitos a los ensayos mecánicos 
establecidos por la norma UNE-EN ISO 4210 para conseguir un producto optimizado, garantizan¬ 
do un correcto funcionamiento en servicio. 

El modelo de negocio planteado por Cyklik aboga por la vuelta a la producción local, que pro¬ 
porcione beneficios no solo en cuanto a la regeneración del empleo local en este sector, sino tam¬ 
bién en lo relativo a la reducción de los costes logísticos. 

Adicionalmente, esta solución redunda en un beneficio medioambiental, en primer lugar, debi¬ 
do a la reducción de las emisiones derivadas del traslado de la mercancía, y en segundo lugar gra¬ 
cias a la modularidad de la solución que permite que el volumen que ocupa el producto para su 
transporte sea diez veces menor al de un cuadro convencional. 
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Acerca de abus 

D esde 1924, abus se encarga de proporcionar la sensación de seguridad en todo el mundo. 
Como fabricante de calidad alemana, abus vela para que sus productos sean 
extremadamente fiables con un sencillo manejo. Con el fin de poder cumplir con las 
necesidades en aumento de los usuarios privados y comerciales, abus ofrece un amplio surtido de 
soluciones innovadoras de seguridad en el ámbito de la seguridad del hogar, móvil y de 
inmuebles. 


Seguridad para bicicletas de abus 

Ya sea proteger su bicicleta de posibles robos, su cabeza de caídas con un casco para bicicletas o, 
simplemente, transportar algunas cosas sin que sufran daños, ¡abus le ofrece la solución adecuada 
para todas estas tareas! Desde una protección básica hasta candados de alta tecnología para la 
protección antirrobo. O en el caso de cascos para bicicletas, desde los primeros cascos infantiles 
hasta cascos para ciclistas profesionales. O en una amplia selección de bolsas de bicicleta deporti¬ 
vas elegantes y funcionales. 


Candados de bicicleta abus 

Año tras año se roban más de 360.000 bicicletas solo en Alemania. Según demuestran las estadís¬ 
ticas policiales, solo se denuncia alrededor del 10 % de estos robos. ¡Esto no puede ser! 

abus cubre todo el espectro de la seguridad para bicicletas con candados de arco, de cadena y 
plegables de alta calidad, así como de cables, cables blindados y cables en espiral, ofreciendo el 
candado de bicicleta apropiado para cada necesidad. De esta forma, con una pequeña inversión se 
puede hacer frente incluso a los ladrones más listos. 
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NutFix™ bloquea lo esencial. 



Protección para ejes de ruedas y cierres tija sillín. 



NutFix™ protege ruedas y sillines del robo. 
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Abus 


La innovadora protección para los componentes 

Hemos desarrollado algo pequeño pero con un gran poder. NutFix™ es la nueva solución con 
estilo para la protección de los componentes de las bicicletas. El sistema NutFix™ protege del 
robo tanto las ruedas como los sillines. 

Lo mejor es su funcionamiento especial 

Esta tuerca está provista de un mecanismo que solo libera el tornillo situado debajo cuando la 
bicicleta reposa sobre el lateral. De lo contrario, no es posible manipularlo.NutFix™ protege de 
forma fiable los componentes de su bicicleta. Así que, ¡no deje que le pase algo así! 



Una bicicleta puede protegerse con un antirrobo que le una a un objeto que sea al menos tan 
robusto como el propio candado. Lo ideal es que el antirrobo este atado a un punto fijo y una 
el cuadro y las ruedas. 
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NutFix™ es la protección adicional perfecta para ruedas y sillines 

Con la bicicleta bloqueada en posi¬ 
ción erguida no pueden levantarse 
las cubiertas NutFix™, lo cual impide 
el acceso a la tuerca 1 . De este modo, 
los componentes de su bicicleta 
permanecen seguros en su sitio. 


NutFix™ Axle-Set 

• Kit de protección de componentes que sustituye a los ejes de 
liberación rápida. 

• Bloqueo seguro gracias a la innovadora tecnología gravitacional. 

• Tecnología patentada para una alta protección. 

• Puede montarse con una llave fija SW de 8". 




NutFix™ 


• Protección de componentes para ejes sólidos con diámetro de 
tornillo M9, MIO, y 3/8". 

• Bloqueo seguro gracias a la innovadora tecnología gravitacional. 

• La superficie anodizada del capuchón disponible en múltiples 
colores ofrece una protección duradera contra la corrosión. 

• Las tuercas son de acero inoxidable de alta calidad 

• Puede montarse con una llave fija SW de 15". 



NutFix™ SPC 






Kit de protección de componentes que sustituye a las abrazaderas 
de sillín. 

Bloqueo seguro gracias a la innovadora tecnología gravitacional. 
Las tuercas son de acero inoxidable de alta calidad. 

Puede montarse con una llave inglesa convencional de 8". 



A 


1 Las cubiertas NutFix™ solo pueden levantarse para desbloquear la tuerca cuando la bicicleta reposa sobre el 
lateral. 
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El proyecto curmos 

Irene Sánchez Frías y Luis Vega Martos 


El ProyectoCurmos 

E l Proyecto curmos (Correos Urban Mobile Sensor) permite la monitorización y el mapeo de 
la calidad del aire en tiempo real en núcleos urbanos y ciudades a través de un sistema de 
adquisición, almacenamiento y procesamiento de información ambiental que recolecta da¬ 
tos por medio de sensores y los envía posteriormente a través de gprs/wi-fi o Bluetooth a los co¬ 
rrespondientes servidores. Este sistema combina dispositivos fijos y móviles basados en sensores 
de bajo coste (para maximizar la cobertura) junto con sensores de alta precisión (para maximizar 
la calidad de los datos). 

Los contaminantes monitorizados son: NO 2 , CO, O 3 , CO 2 , VOCs, gases irritantes y partículas PM 
2.5 y PM 10, además de medidas de confort climático (temperatura y humedad ambiente). 

El sistema se complementa con un «Laboratorio Móvil como Servicio» o Laboratory as a Service 
(LaaS), compuesto por sensores certificados por enac (Entidad Nacional de Calibración) que ajus¬ 
tan y calibran automáticamente al resto de los sensores a través de un algoritmo certificado por la 
empresa AT4 Wireless. 

En definitiva, se trata de un sistema holístico o global por el cual se ofrece: cartografía ambien¬ 
tal a través de mapas, técnicas Big Data, aplicaciones web y móviles para la visualización persona¬ 
lizada de información (Dashboards, Open Data y API), gestión y privacidad de la información y co¬ 
rrelación con planes de calidad del aire de ayuntamientos. 

Como caso de éxito, cabe destacar la implementación del Proyecto curmos a escala real en la ciu¬ 
dad de Málaga durante un año. Se trata de 59 unidades de monitoreo (3 fijas, 15 móviles, 40 Ap- 
pmosferay 1 LaaS). Las 15 unidades móviles se encuentran ubicadas en carros de reparto postal, 
contando con la colaboración del Grupo Correos. Se cuenta, además, con la participación volunta¬ 
ria de 40 ciclistas que llevan incorporados en sus bicicletas dispositivos Appmosfera, los cuales 
proporcionan datos cualitativos sobre la calidad del aire e información sobre las rutas en bici más 
saludables a través de una aplicación en su Smartphone. Durante todo el proceso, se tiene en con¬ 
sideración el cumplimiento de los requisitos establecidos en las normas de calidad, garantizando 
la fiabilidad y trazabilidad de las mediciones. Los datos estarán disponibles en la web: 
http://urbanclouds.city/demo-smaq-air-quality-data/ 


[181] 



Innovación y Desarrollo Económico 


Appmosfera 

Qué es 

El sistema Appmosfera se compone de un dispositivo de medición de la calidad de aire que puede 
ser utilizado tanto en exterior como en interior y de una aplicación que pone a disposición de los 
ciudadanos dicha información. Para ello, en el dispositivo se integran sensores que 
realizan la adquisición de datos medioambientales, los cuales son analizados y proce¬ 
sados a través de un algoritmo. De esta forma, es posible identificar las rutas más sa¬ 
ludables para circular en bicicleta por la ciudad. 

El obj etivo es concienciar a la ciudadanía a través de información sobre los riesgos 
asociados a la exposición continuada por parte de la población a la polución en su vi¬ 
da diaria y, por consiguiente, mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. 

A quién va dirigido 

Se encuentra dirigido especialmente a las comunidades de ciclistas urbanos que utilizan la bicicle¬ 
ta como medio de transporte en sus desplazamientos diarios. Paradójicamente, el colectivo ciclis¬ 
ta es uno de los que menos contamina en el ámbito del transporte, y a su vez, es el más afectado 
por la emisión de gases contaminantes derivados del tráfico. Por consiguiente, se convierten en 
un grupo de alto riesgo, por estar expuestos de manera habitual a elevados niveles de polución. 
Según la oms (Organización Mundial de la Salud) cada año mueren 12,6 millones de personas de¬ 
bido a la contaminación atmosférica. 

Appmosfera se convierte, así, en una herramienta muy importante para aquellos ciclistas que 
deseen evitar las rutas más contaminadas. Igualmente, puede ser útil para cualquier ciudadano 
que realice recorridos a pie, deportistas que realicen ejercicio de manera habitual en núcleos ur¬ 
banos, etc. 



Cómo funciona 

El sistema de sensores del dispositivo Appmosfera ofrece al usuario a 
través de una aplicación móvil las rutas más saludables antes, duran¬ 
te (tiempo real) y después de los trayectos efectuados en bici. Ade¬ 
más, los datos recolectados son enviados a un servidor central para 
su agregación, anonimización (no se comparten datos privados), aná¬ 
lisis y posterior uso por parte de las Administraciones y otros ciuda¬ 
danos para que puedan tomar medidas correctoras. 

Dado que las mediciones son realizadas próximas a la fuente de 
polución (fundamentalmente carreteras), es posible identificar lo que 
realmente respiran los ciudadanos (aceras, carriles bici, parques, pa¬ 
seos marítimos, etc.). 
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Qué se mide 


Los sensores integrados en los dispositivos Appmosfera están destinados a medir temperatura, 
humedad y la concentración de los siguientes contaminantes en el exterior: CO, O 3 , partículas 
(PM) y a obtener indirectamente la concentración de NO 2 . También es capaz de medir sulfuros, 
alcoholes, gases olorosos y amoniaco, entre otros, tanto en exterior como interior. 







Monóxido de Carbono 
(CO) 


Partículas y Polvo en Suspensión 
á 10 pm 




Jk 


Dióxido de Nitrógeno (N0 2 ) Monóxido de Carbono (CO) 


Temperatura (°C) 


Humedad Relativa (% 
HR) 


Ozono (Oj) 

Cloro (Cl) 

Acid) Sulfhídrico (H 2 S) 
Dióxido de Azufre (S0 2 ) 


Monóxido de Nitrógeno (NO) 
Etanol (C 2 H 6 0) 
Amoniaco (NHj) 

Gases Olorosos 


O 



Cómo es y dónde se ubica 


Se trata de un dispositivo de reducido 
tamaño que cabe en la palma de la 
mano (sus dimensiones son de 9,5 cmx 
7,5 x 3 cm) y reducido peso (200 gra¬ 
mos). Se encuentra fabricado en madera 
de caoba y posee una estética simple y 
funcional. Dispone de leds indicativos 
que muestran la calidad de aire depen¬ 
diendo del color que adopten (verde- 
amarillo-rojo). Se integra en la tija del 
sillín de la bicicleta o en el manillar, pe¬ 
ro también es posible ubicarlo en cual¬ 
quier otro lugar que el usuario conside¬ 
re oportuno (mochila, cinturón, etc.). 
También puede ser utilizado en interio¬ 
res (oficina, hogar, etc.). 
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Beneficios y utilidad de los datos obtenidos 

Los ciclistas o ciudadanos que hagan uso del dispositivo se convierten en actores directos y 
desempeñan un papel clave, ya que tiene en su mano el poder a la hora de tomar el control de lo 
que respiran en su vida diaria y, por consiguiente, evitar aquellos lugares más contaminados. 

Aquellos datos recolectados en tiempo real y compartidos de forma 
anónima poseen un valor muy elevado, dado que permiten perfilar 
cómo es la calidad del aire en el entorno en el que viven. 

En el contexto del Proyecto.CURMOS (comentado anteriormente) los 
40 dispositivos Appmosfera distribuidos entre ciclistas particulares, 
mensajeros, asociaciones ciclistas, etc. proporcionan más de 4.800 km 
de medidas lineales al mes, lo que permite perfilar de una manera 
muy aproximada, cómo es la calidad de aire en una ciudad. 

A nivel de las Administraciones, también constituye una solución 
muy atractiva, ya que es posible conocer en un corto espacio de tiem¬ 
po el estado en el que se encuentra una ciudad en términos de conta¬ 
minación a nivel cualitativo, y todo ello, gracias a la colaboración ciu¬ 
dadana, pudiendo tomar la Administración competente las medidas 
más oportunas en cada caso. 

La solución Appmosfera también contribuye a la creación de con¬ 
fort en interiores (hogar, zonas de trabajo, etc.) y disuade a la población de la sobreexposición a 
agentes perjudiciales para la salud, como pueden ser agentes químicos utilizados en las tareas de 
limpieza, humos generados en cocinas, etc. 
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La Ciclería y EndeF 


Motivación del proyecto 

C iCLéNERGY es el fruto de la afortunada unión de dos proyectos locales en Zaragoza, jóvenes e 
ilusionantes. EndeF y La Ciclería, la eficiencia como denominador común: la eficiencia de la 
bicicleta como medio de transporte y la eficiencia de la energía solar convertida en luz y 
calor por los paneles solares. Cuando surge la oportunidad, surge también la idea y con estos 
ingredientes sol, bicicleta y eficiencia nace ciCLéNERGY. 

El proyecto combina la movilidad sostenible y la intermodalidad junto con la generación limpia 
de electricidad. La idea es la implantación de aparcamientos modulares con paneles fotovoltaicos, 
con el doble objetivo de ofrecer un parking seguro para fomentar el uso de la bicicleta en puntos 
estratégicos que favorezcan la intermodalidad (como estaciones de trenes o parkings disuasorios 
a las fuera de las poblaciones) al mismo tiempo que se aprovechan estos nuevos parkings para la 
instalación de pequeñas plantas fotovoltaicas que visibilicen esta forma de producción de energía 
y la integren en la vida cotidiana de las personas.. 

El proyecto se divide en cuatro fases. El objetivo de la primera fase del proyecto es identificar a 
nivel nacional los potenciales lugares donde este tipo de aparcamiento tendría sentido y, gracias a 
la modularidad del producto, plantear ya en cada lugar un dimensionado adecuado y unos aliados 
socios estratégicos en cada sitio. 

La segunda fase del proyecto consiste en la ejecución de unos primeros casos prototipos que 
demuestren el buen funcionamiento de los ciCLéNERGY. Preferentemente en lugares cercanos a la 
sede de las entidades participantes para controlar muy eficientemente las primeras fases del 
proyecto. 

En tercer lugar, se replicará el modelo en diferentes lugares que puedan llevar a cabo los 
ciCLéNERGY tras las primeras experiencias. Las entidades promotoras darán soporte en las 
compras de los componentes y soporte técnico durante su construcción y puesta en marcha. 

Por último, se confeccionará un sistema de explotación y mantenimiento que llevarán 
entidades locales en cada lugar. 

Ambas empresas que se unen para el proyecto tienen en sus equipos multidisciplinares para 
buscar la solución del aparcabicicletas más eficiente, uniendo a la bicicleta como medio de 
transporte y al Sol como fuente de energía. 

En primer lugar, la empresa EndeF es una empresa fabricante de paneles solares híbridos 
(electricidad y calor en un solo panel). A pesar de su corto recorrido ha demostrado ya su 
capacidad en el sector solar. EndeF ha participado en varias rehabilitaciones instalando sistemas 
de captación solar híbridos, aumentando la producción térmica de las instalaciones para 
suministro de agua caliente sanitaria (acs) y proporcionando una fuente de energía eléctrica 
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gratuita destinada a los consumos comunes del edificio y a sistemas de carga de vehículos 
eléctricos. También realiza instalaciones aisladas de la red eléctrica, tanto en las ciudades como 
en zonas remotas proporcionando a los usuarios independencia energética. Los sistemas cuentan 
con paneles solares, reguladores de carga, acumuladores e inversores. Y diseña e instala sistemas 
de monitorización y control para instalaciones de energías renovables (ee. rr.). En todas sus 
líneas de negocio promueve una economía cercana y de calidad. 

Además de esto, potencia el desarrollo de nuevas ideas. Por otro lado, ha liderado proyectos y 
ha colaborado en otros con entidades como despachos de ingenieros, arquitectos, constructoras, 
centros de investigación o universidades con financiación pública y privada ofreciendo sus 
servicios de investigación, ingeniería, fabricación o instalación en el ámbito de las ee. rr. A 
continuación se muestran algunos ejemplos de los trabajos realizados en proyectos de 
investigación, instalaciones de ee. rr. y prototipos diseñados y fabricados por EndeF son: 

■S Life «New Housing Solutions 401d (LIFE10 ENV/ES/439)», Tecnologías innovadoras para 
un uso eficiente de los recursos energéticos en la rehabilitación de viviendas, promovido por 
la asociación municipal «Zaragoza Vivienda». Los principales datos de la magnitud de este 
proyecto serían los siguientes: 

• 16 viviendas particulares 

• 18 paneles híbridos ecomesh 

• Potencia fotovoltaica instalada de 4,14 kWp 

• Potencia térmica instalada de 20,5 kW 

•V INNOVA -Al-017-15 ECOMESH PLUS: Maximizar el uso de la energía solar por medio del 
desarrollo de un panel solar híbrido con MCF y un gestor de energía inteligente 
(Meshcontrol). 

•V NEOTEC 2016: Diseño y fabricación de una instalación de paneles solares híbridos 
integrados con bomba de calor. 

-V H2020-EE-04-2016-2017 LOWUP: demostración de tres sistemas diferentes de 
calentamiento y enfriamiento optimizando la integración de los sistemas para acercarnos 
a edificios de cero emisiones. 

En segundo lugar, La Ciclería es una entidad dedicada a la promoción y educación en el uso de 
la bicicleta como instrumento transformador de la sociedad. En sus más de 9 años de existencia 
ha trabajado en proyectos de diferente índole entre los que se incluyen servicios turísticos y 
educativos, diseño y mareaje de itinerarios, servicios de asesoría e incluso la creación de un 
centro de promoción de la bicicleta con un servicio de parking ciclista de acceso privado que 
actualmente está en funcionamiento. Toda esta experiencia dota a La Ciclería de un extenso 
conocimiento en los hábitos y costumbres de las personas que usan la bicicleta como medio de 
transporte. Entre los muchos proyectos en los que ha trabajado La Ciclería están los siguientes: 
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• Centro municipal de promoción de la bicicleta. La Ciclería ha creado y gestionado 
desde 2009 un centro de recursos para el ciclista urbano en convenio con el Ayuntamiento 
de Zaragoza. Este centro cuenta, entre otros servicios, con un taller de auto-reparación, un 
servicio de alquiler de bicicletas y un parking cerrado de bicicleta. Dicho parking da 
servicio 24 horas a los vecinos del barrio que con una tarjeta inteligente (similar a la 
Tarjeta Ciudadana) pueden acceder al parking y coger o dejar su bicicleta gracias a un 
sistema electrónico que reconoce a cada usuario y que registra cada uso. 

• Instalación de parkings ciclistas. Atendiendo a las distintas características de ubicación 
y uso, La Ciclería ha realizado la instalación de parkings de bicicletas en diferentes 
localizaciones, entre las que se encuentran algunas comunidades de vecinos, así como un 
aparcabicicletas protegido dentro de las instalaciones del CEIP Montecanal. 

• Ciclored, Red de Itinerarios Ciclistas. Puesta en marcha de una red de itinerarios 
ciclistas para la comarca Ribera Alta del Ebro incluyendo: 

1. Diseño de la red atendiendo a aspectos paisajísticos, culturales y topográficos. 

2. Cartografiado gps. 

3. Diseño de mapas físicos y digitales. 

4. Diseño de las señales y balizado de los caminos de la red. 

o Mapa de la bicicleta en Zaragoza. Realización, en colaboración con Zaragoza Turismo, 
del mapa de la red ciclista de la ciudad de Zaragoza. Además de la infraestructura trazada 
sobre plano el documento incluye consejos ciclista y rutas recomendadas. 


Presentación del producto o servicio que se va a prestar 


El parking ciCLéNERGY hace posible que la bicicleta 
sea energía también aparcada. Basado en la 
sencillez constructiva del cubo, un ciCLéNERGY 
consta de cuatro paredes de chapa perforada y 
una cubierta estanca realizada con vidrios 
fotovoltaicos, que permite que la luz solar que no 
es captada para producir electricidad pase al 
interior del cubo. 

El módulo básico tiene una planta de 6 x 6 m 2 
con una altura media de 3 m y un techo 
ligeramente inclinado, para optimizar la captación 
solar, la autolimpieza de los vidrios y el desalojo 
del agua de lluvia. Tiene dos puertas, una de 
entrada y otra de salida facilitando el tránsito y 
manejo de la bicicleta en el interior. En cada puerta hay un control de usuarios mediante tarjeta 
ciudadana sistema más apropiado según cada lugar. 
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Las paredes de chapa dotan al parking de robustez y protección para las bicibicicletascletas a 
la vez que ligereza visual y transparencia por el diseño perforado. Por otro lado, proporcionan 
ventilación e iluminación natural que ayuda al 
ahorro energético de la instalación. 

Además de la luminosidad con la abertura 
hacia el cielo y elegante diseño, el techo con 
vidrios fotovoltaico produce energía limpia 
para el autoconsumo y venta, siendo una 
forma pasiva de financiación del parking de 
manera sostenible. Se instalarán 18 módulos 
de 1,65 m 2 de 300- 250 W de potencia en cada 
sistema. La producción fotovoltaica anual 
dependerá de cada sitio (en Zaragoza 5.022 
kWh teniendo en cuenta ya las pérdidas 
asociadas a una instalación). 
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El vidrio del techo se alarga hacia dos de los lados del cubo con un texto serigrafiado que al 
incidir el sol proyectan en el suelo las palabras serigrafiadas y realiza la función de alero. Estos 
textos podrían ser: el nombre de la parada de tranvía o ubicación del parking, «ciCLéNERGY 
parking» o el nombre de un posible sponsor que financiara el coste del mismo. 

El interior del cubo tiene un pasillo central con puertas en cada extremo y aparcabicicletas a 
ambos lados y en dos alturas. Un módulo básico de ciCLéNERGY tiene capacidad para 52 bicicletas 
y un espacio de taller e instalaciones básicas. En este espacio se ubican herramientas básicas para 
la bicicleta y un hinchador para las ruedas además del cuadro eléctrico y el inversor fotovoltaico. 
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La fila inferior del aparcabicicletas está a ras de suelo y la superior tiene un sistema de carril 
para facilitar el aparcamiento a cualquier persona y bicicleta sin demasiado esfuerzo. 


|.- 1900 -„| |--* 2 ?-|-- m -^ 



•Minimate afstand / Mínimum distance / Minimate Abstand / Distance minimate 


En la puerta de entrada al parking un panel digital informativo muestra las plazas libres, la 
producción de energía del ciCLéNERGY al que se está accediendo o las emisiones de CO 2 evitadas 
por el techo solar e incluso por cada bicicleta que sale del parking. 
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TARJETA 
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>Protección 
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y Energía producida] 


52 BICICLETAS 
DOBLE ALTURA 
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El potencial mercado de estos sistemas es inmenso en países con climas cálidos como los 
mediterráneos y donde la irradiación es alta. Un lugar idóneo para su instalación son las 
estaciones de trenes y buses o grandes estaciones intermodales donde se aparcan las bicicletas 
durante períodos largos, medio día o todo el día, a veces incluso durante varios días (por ejemplo, 
el fin de semana) o grandes estaciones intermodales. Consecuentemente son, siendo lugares 
susceptibles al robo. Por ello, ciCLéNERGY vela garantiza para que haya una protección suficiente 
contra la intemperie y contra los robos. 

En países como Holanda, hay 25 sitios de aparcamiento en estaciones de tren por cada 1.000 
habitantes, resultando en que el 40 % de los habitantes de Holanda va en bicicleta al tren. Como 
muestra la anterior siguiente gráfica (Fuente: ecf Cycling Barometer), España o los países 
mediterráneos ni aparecen en la clasificación debido a tener datos insignificantes al respecto a la 
infraestructura ciclista en parkings por habitante. 


Number of bike parking spaces in train 
stations per 1,000 inhabitants 



Netherlands - Denmark- Switzerland- Belgium- Austria-ÓBB UK France-SNCF 
NS DSB CFF SNCB 


Algunos ejemplos de éxito de parkings de bicicletas sin generación fotovoltaica son: 

• Hace algunos años que la ciudad alemana de Stuttgart empezó a instalar consignas para el 
aparcamiento de larga duración para bicicletas. Actualmente hay 35 de estas cajas 
situadas principalmente cerca de las estaciones de tren. Se pueden alquilar por 5 euros al 
mes o 50 euros al por año. El alquiler ha tenido mucho éxito e incluso hay lista de espera 

• En la ciudad de Roterdam (Países Bajos), el ayuntamiento gestiona una red de consignas 
colectivas, con capacidad para 5 bicicletas y ocupando la plaza que ocuparía un coche. Los 
usuarios deben presentar una solicitud y en el caso de haber una plaza libre, reciben una 
llave para abrir la consigna. 

En España se encuentran ejemplos puntuales de aparcabicis, sin generación fotovoltaica, en 
ciudades como Vitoria, Barcelona, Sevilla, Bilbao. 

La tendencia en toda Europa se encamina hacia la instalación de aparcamientos 
parkings seguros en el entorno de estaciones de tren, o paradas y terminales de tranvías o 
autobús para extender el uso de la bicicleta y sus beneficios. En España se encuentran ejemplos 
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puntuales de parkings para bicicletas en ciudades como Vitoria, Barcelona, Sevilla o Bilbao. Sin 
embargo, pero en este proyecto se quiere ir más allá combinar el transporte sostenible con la 
generación limpia de energía aprovechando parte de la superficie de los parkings de bicicletas 
con paneles fotovoltaicos. 

A pesar de ser de que los países que más promueven la bicicleta son países con climas más 
poca irradiación, tienen ofrecen una infraestructura y soluciones para bicicletas mucho más 
avanzadas que países de Europa más cálidos donde parecería más lógica su implantación. En 
nuestro caso el caso de España, al tratarse de un clima soleado con mucho sol queremos integrar 
la movilidad sostenible con la generación fotovoltaico de en estos parking de bicicletas 
modulares. 

Por último mencionar que entre los impactos medioambientales y sociables del proyecto son 
destacables: 

• La generación de energía fotovoltaica que produce cada módulo instalado: 279 kWh 
(teniendo en la instalación de inversores, etc.) que evita 72 tC02 al año y genera múltiples 
empleos. 

• Por otro lado, el impacto en entidades locales por el trabajo de instalación y 
mantenimiento. Apoyar el trabajo local, de calidad, etc. 

• Fomentar el uso de la bicibicicleta: las bicibicicletas son el medio de transporte más 
eficiente energéticamente, hasta entre tres y cuatro veces más que ir a pie. La 
contaminación atmosférica, el calentamiento global y el ruido son algunos de los 
problemas ambientales que están reduciendo la calidad de vida en las ciudades, y son 
precisamente los que el uso de la bicibicicletacleta puede contribuir a mejorar, ya que las 
bicicletas. 

• Fomentar el uso de transporte público: al instalarse en lugares que invitan a la 
intermodalidad y a combinar la bicibicicleta con otros medios de transporte, la solución 
que se ofrece a la gente es integral. 


Plan de negocio 

CiCLéNERGY, el parking modular para bicicletas que incluye generación fotovoltaica, pretende ser 
un negocio con un crecimiento paulatino y sostenible. El modelo que se plantea es nacional, pero 
podría incluso trasladarse a otros países mediterráneos que al igual que España, están muy por 
detrás de otros países europeos a la hora de fomentar la bicicleta. 

Existen empresas en España competidoras locales que ofrecen parkings seguros para 
bicicletas, pero podrían convertirse en aliadas ya que ninguna ofrece una parking de bicicletas 
con producción fotovoltaica. Por otro lado, aunque sea un producto nuevo, la tecnología de los 
parkings y la fotovoltaica son conocidas por lo que se reduce mucho el riesgo mucho del proyecto 
en su integración. 

Los usuarios finales de este producto son particulares que se desplazan a trabajar o a otro 
tipo de actividades, en bicicleta o bicicleta + transporte público. 

En este modelo de negocio se necesitan instaladores locales que instalen, exploten y 
mantengan los ciCLéNERGY. Además se necesitan las concesiones del suelo de entidades públicas... 
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La siguiente figura resume la cadena valor de este proyecto y los agentes que participan: 
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El precio de un ciCLéNERGY se desglosa a continuación y es el que se tienen en cuenta en las 
previsiones (son precios actuales de mercado proporcionados por las entidades promotoras del 
proyecto): 


CASO 52 BICICLETAS 


Concepto 

Cámara vigilancia continua 
Control de acceso/sensore^gestioi 
Aparcabicisdoble altura 
Instalación iluminación 
Kit herramientas, bomba, etc 
Pane les 250 W tediar transparente 
Cerramientos 
Estruc tura 

lnversor4kW ycuadro de proteccic 

TOTAL 


Cantidad 

Precio 

2 

550,00 € 

52 

4.958,68 € 

52 

9.900,00 € 

1 

500,00 € 

1 

620,00 € 

18 

2.678,40 € 

1 

3.510,00 € 

1 

4.030,00 € 

1 

2.475,00 € 


29.222,08 € 


Basándose en la cadena de valor establecida en el modelo de negocio, se ha dividido en cuatro 
fases: 


• Fase I: Estudio de viabilidad (año 0) 

• Fase II: Plantas piloto ciCLéNERGY (año 1) 

• Fase III: Replicar esas plantas piloto (años 2-5) 

• Fase IV: Mantenimiento y explotación ciCLéNERGY (años 2-5) 
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FASE I: Año 0 


• Estudio de puntos nacionales potenciales 
de tener un CICLéNERGY. 

• Dimensionado y aspectos técnicos de los 
potenciales CICLéNERGYs. 

• Hablar con entidades públicas para la 
cesión del sitio. 


• Identificar entidades públicas o privadas 
que se puedan interesar en el proyecto. 


V: 


Definición final del plan de negocio. 


FASE II: Añ.o 1 


• Puesta en marcha de 4 prototipos en Aragón. 

• Análisis de primeras experiencias y 
resultados. 

• Definición de oferta de explotación y 
mantenimiento. 

• Decidir los siguientes sitios donde instalar 
CICLéNERGYs. 


Fase III & IV: Tercer-Quinto año 

• Potenciarla instalación de 134 
CICLéNERGY: replicar el modelo de Aragón a 
otras comunidades (Fase III). 

• Soporte técnico y de compras a las entidades 
locales promotoras (Fase III). 

• Explotación y mantenimiento por parte de las 
entidades locales (Fase IV). 


A 






La previsión de cuenta de resultados con este planteamiento es la que se muestra en la siguiente 
tabla en la que se tiene en cuenta: 

• Ocupación media del CICLéNERGY: parking 50 %. 

• Mitad de espacios reservados para larga duración (> de 24 horas) con una cuota mensual 
de 12 € y la otra mitad reservados para estancias de corta duración con una cuota de 0,5 € 
(en función del lugar y cada situación puede ser que una entidad pública o de transporte 
asuma esas cuotas por los beneficios que le repercute el CICLéNERGY y no sean necesarias). 

• La producción fotovoltaica considerada es la de la ciudad de Zaragoza. 

• Unos imprevistos del 10 % respecto a al valor de los CICLéNERGY instalados. 

• El montaje se hace en dos meses por una persona, o en un mes por dos personas. 

• Hay un soporte técnico disponible 24 horas para los usuarios de CICLéNERGY. 

• En otros ingresos de explotación se han considerado las cuotas y el ahorro de la 
producción FV de los paneles. 

• La vida útil de los CICLéNERGY es de 20 años. 
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Precio venta C ic lenengy(52bic is) 29.222,08€ 
Ca pac idad bicisCICLENERG'íS 52 

Díasdel año en fuñe ionamineto 365 

Porcentaje de ocupaciónanual 50% 

Producción FV (kWh) 5022 

Precio electricidad (í/kWh) 0,11 


Cuota larga duración 
Cuota corta duración 
lempo montaje cic lene ng y (meses) 
luota anual mantenimiento porCICLENERGY 

CICLENERGYS 
Capacidad bicisusuarioscotta duración 
Capacidad bicisusuarioslarga duración 

12,00 € 
0,50 € 

2 

200,00 € 

0 

0 

0 

4 

104 

104 

10 

260 

260 

20 

520 

520 

50 

1.300 

1.300 

50 

1.300 

1.300 

Año 0 

2017 

Año 1 

2018 

Año 2 

2019 

Año 3 

2020 

Año 4 

2021 

Año 5 

2022 

1. Importe neto de la cilla de negoc¡os 

0 

120688 

302221 

604442 

1511104 

1511104 

a) Ventase ic lenergys 

0 

116888 

292221 

584442 

1461104 

1461104 

c) Soporte téc nico y compras 

0 

4000 

10000 

20000 

50000 

50000 

4 Aprovisio na mié ritos 

0 

87666 

219166 

438331 

1095828 

109582B 

a) Consumo de mercadenas 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

b) C onsumo de ma te na s p rima s 

0 

87666 

219166 

438331 

1095828 

1095828 

5. Otros ingnesosde explotac ión 

0 

19188 

67157 

163095 

402941 

642787 

a) Prod ucc ión FV 

0 

2210 

7734 

18782 

46403 

74024 

b) Usuarios larga duración 

0 

7488 

26208 

63648 

157248 

250848 

c) Usuarios corta duración 

0 

9490 

33215 

80665 

199290 

317915 

& Gastos de personal 

25000 

33222 

108055 

191110 

440276 

440276 

a) Venta si Ingenie ros/Insta la dores 

25000 

33222 

83055 

166110 

415276 

415276 

b) Administrac ión y Direcc ión 

0 

0 

25000 

25000 

25000 

25000 

7. Otrosgastosde explotación 


12889 

32222 

64444 

161110 

161110 

a) M antenimientos 

0 

800 

2000 

4000 

10000 

10000 

d) Va rbs (10% imprevistos) 

0 

12089 

30222 

60444 

151110 

151110 

EBflDA Royecto 

-25000 

6299 

9935 

73651 

216831 

456677 


Plan financiero 

El proyecto necesita financiación sobre todo en el año 0 para poder realizar el estudio de los 
lugares estratégicos de implantación, aliados, etc., que es para lo que se está solicitando dinero al 
germinador social, y que el resto no conseguido en parte se hará con el resto del primer año será 
aportado por las entidades participantes con recursos propios de las entidades participantes. 
Posteriormente, puede ser que sese necesite necesitará financiación para compras y puesta en 
marcha de los, los ciCLéNERGY, los cuales son son viables en sí mismos y con las cuotas de los 
usuarios (siendo conservador y considerando una ocupación del 50 % de los mismos) en 4-5 años 
se amortiza la inversión con una gran cantidad de beneficios sociales y medioambientales no 
incluidos en la cuenta de resultados. Por otro lado, aunque en el caso de que algún consorcio de 
transporte o ayuntamiento apoye el proyecto en realidad la financiación no sería necesaria ni las 
cuotas. Por último los beneficios del proyecto podrían destinarse a instalar más fotovoltaica en 
otros lugares que potenciará la generación distribuida, la independencia la energética y la 
electricidad gratuita. 
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S i bien la promoción de la movilidad ciclista atañe a todas las administraciones públicas, es 
una realidad que la mayoría de las iniciativas para el fomento de la bicicleta como modo de 
transporte, desde estos dos ámbitos, se viene realizando a nivel asociativo y/o empresarial 
a pequeña escala. 

Dicha realidad plantea un escenario en el que las entidades dedicadas al empoderamiento 
ciclista a través de la educación en bicicleta para una circulación segura, tanto en escuelas como 
en otro tipo de centros, vienen apostando por escalar hacia arriba, en cuanto al reclutamiento de 
apoyos a nivel de administración, para pasar de anécdotas aisladas a un sistema consensuado y 
replicable (sistema común). 

Apuesta educativa cuya definición vendría determinada por los valores, aspectos didácticos y 
modelos de evaluación, utilizados en el elenco de proyectos que a continuación se recogen en este 
apartado. 

Un sistema común que, hoy por hoy, pretende formalizarse, bajo la denominación de «Factoría 
de Ciclistas», una iniciativa pedagógica y metodológica, consensuada por los principales actores 
en este ámbito, tras el I Encuentro Nacional de Entidades de Formación en Movilidad Ciclista 
celebrado en Zaragoza a principios de 2017. 

Una propuesta colaborativa y sumativa cuya viabilidad pasaría por un mayor compromiso al 
nivel superior, es decir, estatal, el cual consolidaría los proyectos expuestos en este eje y su 
diversificación, así como la generación de otros nuevos que aceleren, definitivamente, la 
integración de la bicicleta en nuestro actual modelo de movilidad. 


Coordinadora del eje: 

Belén Calahorro considera la bicicleta como una herramienta de 
transformación de las ciudades y, en este sentido, ha desarrollado 
proyectos formativos y de sensibilización en movilidad sostenible a través 
de la bici. Su apasionamiento por el mundo ciclista la ha llevado a presidir 
la Asociación Aula en Bici, integrarse Valencia en Bici, participar en ConBici y 
colaborar con Fundado Mobilitar Sostenible i Segura, Asociación Geoinnova y Bricoleando. 
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Habilitación de guías ciclistas para la organización 
y conducción de grupos en bicicleta. 

Una colaboración exitosa entre la asociación de 
ciclistas BiTer y la Policía Municipal de Terrassa. 

Josep Solsona (BiTer), José Luis Fernández (Policía Municipal), 
Marta Liado (BiTer), Haritz Ferrando (BiTer) 


E n esta comunicación, explicaremos los orígenes y los detalles de esta actividad formativa, 
impartida por la Policía Municipal de Terrassa y la asociación de ciclistas BiTer. El objetivo 
es proporcionar el conocimiento y las habilidades necesarias a personas que, como las 
personas voluntarias de BiTer, realizan tareas de guía y conducción de grupos de ciclistas por la 
vía pública. 

Gracias a esta habilitación, BiTer ha podido organizar más de 300 salidas en bicicleta, princi¬ 
palmente por las calles de la ciudad, abiertas a todo el público, gratuitas y sin inscripción previa, 
además, sin necesitar el acompañamiento de la Policía Municipal. 

Se busca, por un lado, que estas salidas se hagan bajo parámetros de máxima seguridad en el 
desplazamiento y garantizando la plena convivencia con los demás usuarios de la vía. Por otro la¬ 
do, se pretende impulsar una mayor oferta de salidas en bicicleta por la ciudad y sus alrededores 
para popularizar su uso. Esta actividad se enmarca en el Pía de promoción del uso de la bicicleta 
del Ayuntamiento de Terrassa. 

Un factor clave del éxito de este proyecto, ha sido la buena colaboración por parte de las per¬ 
sonas responsables de la Policía Municipal y el trabajo en equipo. Desde el año 2013, se han for¬ 
mado 55 guías ciclistas, y se ha elaborado un protocolo de formación que se ha ido mejorando con 
la aportación de los propios guías. El proyecto no ha sido exento de dificultades que explicaremos 
en el congreso, con la voluntad de difundir esta buena práctica a otras ciudades. 

Finalmente, esta buena colaboración ha sido reconocida con una Felicitación Honorífica del al¬ 
calde de Terrassa, el año 2016. Se han llevado a cabo, también, otras colaboraciones, como la par¬ 
ticipación conjunta en el circuito de educación vial del festival de la infancia de Terrassa durante 
las vacaciones de Navidad, y un protocolo de prevención de acoso de ciclistas por vehículos a mo¬ 
tor, que también explicaremos. 

Descripción 

Esta actividad formativa, impartida por la policía municipal de Terrassa, debe permitir propor¬ 
cionar el conocimiento y las habilidades necesarias a personas que, como las voluntarias de la 
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asociación BiciTerrassa Club (Biter), realizan tareas de guía y conducción de grupos de ciclistas 
por la vía pública bajo parámetros de máxima seguridad en el desplazamiento y garantizando la 
plena convivencia con los demás usuarios de la vía. La actividad se dirige a aquellas personas que 
deseen disponer de la pertinente habilitación para la conducción de grupos por parte de la Policía 
Municipal de Terrassa y que, con posterioridad, participarán activamente en las actividades de 
promoción de la bicicleta que se desarrollen en la vía pública en condiciones normales de circula¬ 
ción. 

Legislación aplicable y seguros 

Legislación 

• Ley de Tráfico y Seguridad Vial 

• Reglamento General de Circulación 

• Ordenanza Municipal de Circulación 

• Legislación para la organización de actividades para menores de edad en el ocio educativo 

• Legislación para la organización de actividades físico-deportivas en el medio natural 

Seguros 

Para la realización de salidas es necesaria la contratación, por parte de la entidad organizadora, 
de un seguro de responsabilidad civil para la organización de todo tipo de actividades de ocio no 
competitivas. 

También es recomendable que los voluntarios que participen en la actividad como guías ciclis¬ 
tas dispongan de un seguro de accidentes, según prevé la Ley del voluntariado. 

Para las salidas que pasen por caminos de las afueras de núcleos urbanos, se recomienda que la 
organización informe a los asistentes sobre la necesidad de disponer de un seguro de asistencia 
en viaje o, en su defecto, dar la opción de contratar uno, puntualmente, para cada salida. 


Antecedentes 

BiciTerrassa Club (Biter) 

La actividad del BiciTerrassa Club (Biter) nace el 30 de mayo de 2010, bajo el nombre de BACC 
Terrassa, en un acto festivo sobre la bicicleta que se denomina «Día de la Bici. 12 horas de activi¬ 
dades para descubrir la bicicleta». Dicho acto se organizó en colaboración con el Servicio de Movi¬ 
lidad del Ayuntamiento de Terrassa y se hizo coincidir con la inauguración de un importante tra¬ 
mo de carril bici por las avenidas de Terrassa. Por lo tanto, desde su inicio, la acción principal de 
la asociación para promover el uso de la bicicleta ha sido la organización de salidas en bicicleta 
para todos los públicos. 

Durante los años 2011 a 2016, la asociación ha organizado salidas todos los jueves del año, en¬ 
tre uno y dos domingos al mes y pedaladas populares. 
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El plan de promoción del uso de la bicicleta 2012-2013 

En el mes de mayo de 2012, el Ayuntamiento de Terrassa aprobó su plan para la promoción del 
uso de la bicicleta hasta finales de 2013. Este plan contiene 18 acciones, entre las cuales está la 
organización de cursos para la habilitación para la conducción de grupos (acción 13), de salidas 
en bicicleta en los institutos (acción 15) y de salidas urbanas (acción 16). 


Tipos de salidas 

Las salidas se pueden clasificar según tres niveles de complejidad: 

• Nivel fácil: salidas de menos de 15 km, urbanas, diurnas y por asfalto. Aptas para todos los 
públicos y todo tipo de bicicletas. 

• Nivel medio: salidas de más de 15 km, por caminos o nocturnas. Para los niños, recomen¬ 
damos que tengan más de 8 años de edad. 

• Nivel avanzado: salidas de más de 30 km, por caminos difíciles o que requieran tomar el 
tren. Es preciso que los participantes estén debidamente preparados. 


Planificación de las salidas 

Es importante preparar bien la salida, con suficiente anticipación. En primer lugar, se recomienda 
trazar la ruta sobre plano y, en segundo lugar, haber efectuado el recorrido poco tiempo antes del 
mismo día de la salida, con el fin de conocerla a fondo y asegurarse de que no hay imprevistos: 
cortes de tráfico por calles en obras, cambios de sentido de las calles, cruces complicados, pen¬ 
dientes con excesivo grado de desnivel... De esta forma podremos, en caso necesario, encontrar al¬ 
ternativas. 

Las salidas en bici de los jueves no suelen programarse con antelación. El hecho de disponer de 
un catálogo de las mismas ayuda a decidir en el momento, en función del número y el nivel de los 
asistentes, qué salida de las definidas se lleva a cabo y quiénes ejercerán de guías ciclistas. Se 
mantiene la posibilidad de improvisar la ruta si alguien del grupo lo propone. 

Muy útil, como herramienta, es el registro de la ruta con un teléfono móvil mediante, por ejem¬ 
plo, el programa Wikiloc. Actualmente, muchas de las rutas realizadas están disponibles en la 
cuenta del Wikiloc «Bíter»: http://ca.wikiloc.com/wikiloc/user.do?name=BITER&id=367726. 
Así, quien lo desee puede conocer el catálogo de rutas y ser capaz de guiar una salida. 


Notificación de las salidas 

Según sea el itinerario de la salida, ésta deberá ser notificada a las autoridades competentes. 

• En todos los casos debe notificarse, con 15 días de antelación, a la Policía Municipal y Vía 
Pública: viapublica@terrassa.cat. 
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• Cuando la salida pase por caminos naturales, deberá comunicarse, con 15 días de antela¬ 
ción, a mediambient@terrassa.cat. El Servicio de Medio Ambiente y Sostenibilidad emitirá 
un informe autorizando la salida. 

• Si la salida pasase por carreteras, se notificará a los Mossos d’Esquadra mediante instancia 
cursada en la comisaría de Terrassa. Dicha comunicación solo será necesaria cuando se 
trate de una marcha reivindicativa, como las llevadas a cabo por la asociación en la carre¬ 
tera de Matadepera o por la carretera N-150. 

Datos que habrá que facilitar: 

• Entidad responsable, persona de contacto y datos de contacto. 

• Día. Lugar y hora de salida. Lugar y hora de llegada. 

• Itinerario. Dado por la relación de calles o mediante un enlace a Wikiloc o Googlemaps. 

• Número de asistentes previstos. 

• Número de personas habilitadas para la conducción de grupos. 


Las funciones de los guías ciclistas 

Los guías ciclistas tendrán las siguientes funciones: 

• Conductor, o cabeza de grupo. 

• Escoltas. 

• Zaguero. 

Es importante que los guías ciclistas tengan un buen nivel de habilidad sobre la bicicleta para 
efectuar adelantamientos, frenar rápidamente, conducir con una sola mano, mirar hacia atrás, etc. 
También es importante que la bicicleta que utilicen esté en perfecto estado de funcionamiento y 
que disponga de un caballete para poder bajar de la bici rápidamente en caso necesario. 


El conductor 

Es la persona responsable del grupo, va delante y toma las decisiones. 

• El cabeza de grupo dispone de uno de los dos walkis. 

• Se puede dar el caso de que sea otra persona la que conozca bien la ruta y decida por dón¬ 
de pasar, pero el conductor, que deberá conocer bien las calles de Terrassa, será quien da¬ 
rá las indicaciones para la conducción del grupo. 

• El cabeza de grupo decidirá si algún participante, después de haberle llamado la atención 
dos veces por un comportamiento inadecuado que pueda poner en peligro al grupo, debe 
abandonarlo. En caso necesario, llamará a la Policía Municipal. 


Los escoltas 

• El cabeza de grupo deberá ir acompañado siempre por un mínimo de 2 escoltas, que estarán 
disponibles para seguir sus indicaciones. Estos deberán retornar siempre adelante, cuando 
vuelvan a estar disponibles. 


[202] 



Habilitación de guIas ciclistas. .. 


• En función de la medida del grupo, uno o más escoltas irán en medio del grupo para ponerse 
como cabeza de grupo auxiliar cuando se corte el grupo, y hasta el reagrupamiento, o bien para 
garantizar la cohesión del grupo cuando sea necesario. 

• Los escoltas se situarán siempre entre el grupo y los carriles de circulación. 

El zaguero 

• El zaguero es la persona que se queda detrás para cerrar el grupo y señala cualquier incidencia 
al cabeza de grupo. 

• El zaguero lleva el segundo walki. 


Pautas en la conducción de grupos ciclistas 

Antes de empezar 

Los guías ciclistas se reúnen para confirmar las funciones de cada uno y repasar el recorrido. 
También se determinarán las 2 ó 3 paradas que se van a hacer a lo largo del recorrido, de manera 
que los reagrupamientos solo se lleven a cabo en esos lugares, para dar más agilidad a la salida. 

En caso de que haya una persona apropiada, por ejemplo, un guía cultural o algún responsable 
de la actividad, será la que dé la bienvenida. 

El cabeza de grupo explica a los asistentes lo que tenga relación con la conducción del grupo, 
presenta al resto de guías ciclistas, explica brevemente el recorrido que se va a hacer y las normas 
básicas de seguridad: 

- No se puede ir por la acera, hay que circular por la calzada con todo el grupo. 

- Si se transita ocasionalmente por zonas peatonales, habrá que ir en fila de a uno y respe¬ 
tando a los peatones. 

- Hay que obedecer las consignas de los guías ciclistas, que están habilitados para actuar 
como agentes de tráfico. Pero ante la ausencia de indicaciones de los guías o en caso de 
duda, hay que utilizar el sentido común y respetar las señales de tráfico, para prevenir ac¬ 
cidentes. 

- En ningún caso se debe entrar en disputas con otros conductores. En general, son los guías 
ciclistas los que hablan en nombre del grupo. 

- Ante cualquier tipo de problema mecánico, hay que avisar a uno de los guías ciclistas. 

- En las salidas nocturnas hay que llevar las luces adecuadas. Los que no las lleven, se colo¬ 
carán en medio del grupo. 

- Hay que dejar un espacio por la izquierda, a fin de que los guías ciclistas puedan remontar 
el grupo para ir hacia adelante. 

Participación de menores de edad: en general, hasta los 12 años tendrán que ir acompaña¬ 
dos por una persona adulta. A partir de los 13 años, los menores de edad podrán ir solos, 

siempre y cuando lleven una autorización firmada por el padre, la madre o el tutor legal. 
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Durante el recorrido 

Por norma general, circularemos por la calzada, ocupando un solo carril de circulación, normal¬ 
mente el de la derecha, salvo cuando tengamos que girar a la izquierda. 

Mientras el grupo no alcance los 30 participantes, circularemos por carriles bici, cuando los 
haya y sean practicables. Sin embargo, si el grupo supera esta cantidad, el cabeza de grupo podrá 
optar por ocupar un carril de circulación. En el caso de las avenidas, se ocupará el carril de la de¬ 
recha, dejando el carril bici libre. 

En un stop o ceda el paso: cuando el cabeza de grupo decide pasar, uno o dos escoltas se ponen 
a parar la circulación que aparezca tras haber empezado a pasar el grupo. Si el grupo se ha estira¬ 
do y quedan huecos, los escoltas deben permitir el paso de la circulación y esperar a que se re¬ 
agrupe el resto del grupo, para seguir y pasar todos juntos. 

En los semáforos, el cabeza de grupo decidirá, en función del tiempo que lleva en verde, si pasa 
o espera, ralentizando la marcha, a que se ponga en rojo, de tal manera que el grupo empiece a 
pasar en la siguiente fase semafórica. Los escoltas podrán cortar la circulación, aunque haya cam¬ 
biado la fase semafórica, para que pase todo el grupo. 

En caso de pinchazo o cualquier otro problema que obligue a uno de los participantes a aban¬ 
donar la ruta, un guía ciclista se ofrecerá para acompañarlo a casa, si dicha persona así lo desea. 
Pediremos a todas las personas que dejen el grupo que avisen siempre a uno de los guías, preferi¬ 
blemente al zaguero. 

Si hay que pararse por alguna razón, se hará en un lugar seguro para todo el grupo. Los guías 
ciclistas deberán asegurarse siempre de que el grupo es visible para los conductores de vehículos 
de seguridad. 


Al acabar la salida 

Se reúne el grupo en lugar seguro (plaza, acera ancha) y se anuncia que la salida ha finalizado y 
que todo el mundo puede volver a casa por su cuenta. 

Es conveniente hacer una reflexión entre los asistentes, verbal o por escrito, sobre sus impre¬ 
siones. 

El cabeza de grupo reunirá a los guías para valorar la salida, comentar las incidencias o cual¬ 
quier tema de interés. Lo anotará en un informe, junto con el número de asistentes y guías ciclis¬ 
tas presentes. 


Uso DE LOS WALKIS Y CHALECOS 

El cabeza de grupo y el zaguero llevarán un walki y los guías ciclistas llevarán su chaleco identifi- 
cativo. Es posible que otras personas del grupo lleven chalecos naranjas o amarillos, no pasa na¬ 
da. Lo que no podría ser es que llevasen el mismo chaleco que los guías ciclistas. 
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Normas básicas de seguridad 

Actuación en caso de accidente 

Hay que tener unas nociones mínimas para actuar ante cualquier accidente hasta la llegada de los 
equipos asistenciales, basándose siempre en la premisa P.A.S., es decir: 

• Proteger: Prevenir el agravamiento del accidente. Antes de actuar hay que tener la segu¬ 
ridad de que han desaparecido las causas del accidente; es preciso hacer un análisis rápido 
de la situación para detectar posibles peligros y tomar las medidas adecuadas para eliminar¬ 
los, es decir, protegerse y proteger al accidentado. 

• Avisar: Hay que requerir ayuda urgente, avisando a los servicios sanitarios pertinentes, 
así como informar al responsable inmediato de la vía. En caso de duda, llamar al 112 y seguir 
sus indicaciones. 

• Socorrer: Al accidentado, aplicando conocimientos de primeros auxilios solo si es impres¬ 
cindible, hasta la llegada de personal especializado que complete la asistencia. 


Otras consideraciones 

A veces, ante una caída o el súbito malestar de un asistente, se plantea la duda de si continúa o no. 
El cabeza de grupo ayudará a tomar una rápida decisión, siguiendo siempre el principio de pru¬ 
dencia. Si se considera conveniente que dicha persona abandone el grupo, lo mejor es que vuelva 
a casa andando, acompañado por alguien. 


Estudio de casos concretos 

A continuación, se exponen casos concretos de cruces y otras situaciones complejas que deben 
resolver los guías ciclistas. 


Grandes rotondas: plaza de la Dona, Av. Béjar/Ctra. Matadepera, o plaza del Doré 

Se deben poner dos escoltas para cortar toda la rotonda, cuando esta tiene dos carriles centrales 
de circulación. 

Importante: para grupos de más de 50 personas, es totalmente imprescindible que otros guías 
ciclistas corten todos los accesos a la rotonda, para evitar el atasco de coches en el interior de la 
misma. 


Cruce con semáforos: desde la calle Provenza, giro a la izquierda hacia la av. Béjar 

Este es un ejemplo de fase semafórica muy corta para el grupo que quiere girar. Por tanto, hay 
que cortar la circulación de la av. Béjar hasta que pase todo el grupo. 


[205] 


Promoción y Formación 


Cruce con semáforos: desde la rambla de Les Fonts a la calle de Mossén Perramon 

El grupo ciclista se pone fuera de la carretera, frente a la calle de Mossén Perramon. Este es un 
ejemplo de cruce complejo, en el que el cabeza de grupo deja pasar primero a los coches que, des¬ 
de la calle Mossén Perramon, quieren girar a la izquierda para coger la carretera de Rubí en direc¬ 
ción al centro de Terrassa. 

Una vez que han pasado estos coches, los escoltas cortan la circulación de los dos lados de la 
carretera de Rubí, antes de que el semáforo se ponga verde, para que pase todo el grupo. 


Cruce con semáforos de la carretera de Monteada con la calle de Colón 

Cuando el grupo viene de la plaza de los Países Catalanes por el carril bus, y quiere continuar por 
la carretera de Monteada, es muy importante que el zaguero se coloque con suficiente antelación 
en el carril de la izquierda, para que todo el grupo pueda pasar con seguridad a dicho carril. 0 en 
el caso de que ya haya coches en el carril de la izquierda: 

• Dejarlos pasar primero. 

• A continuación, pasa el grupo ocupando los dos carriles, para evitar que se pueda «colar» 
un coche. 


Cruce con semáforos de la carretera de Castellar con la plaza de Catalunya 

Cuando el grupo viene de la plaza de la Dona y quiere girar a la izquierda para tomar la calle Pear- 
son o la calle Pau Marsal, se tendrá que situar en el carril de la izquierda. 

Como el semáforo dura muy poco, los guías ciclistas deben cortar la circulación de la carretera 
en sentido contrario hasta que pase todo el grupo. 


Grupos de más de 30 ciclistas por las avenidas que tienen un carril bici 

Se trata, por ejemplo, de: Paseo Vint-i-dos de Juliol, avda. Josep Tarradellas, avda. Abat Marcet, 
avda. Jaume I, avda. Barcelona, avda. Glories Catalanes. En este caso, se ocupará el carril de la de¬ 
recha, dejando libre el carril bici. 


Tamaño crítico del grupo para ocupar los dos carriles de circulación en las avenidas 

Siempre a criterio del cabeza de grupo, a partir de unas 50 personas se puede considerar la ocu¬ 
pación de los dos carriles. En este caso, hay que notificarlo con antelación al 092, para que la Poli¬ 
cía Municipal decida si envía unos agentes. 
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Documentación complementaria 

Legislación: 

Como ha habido muchas enmiendas desde que se aprobaron los reglamentos, recomendamos los 
siguientes enlaces, que nos llevan al texto consolidado, con todas las enmiendas. 

Manual para impartir cursos de conducción de bicicletas en los centros de educación de Terrassa: 
(http://www.youtube.com/watch?feature=player_embedded&v=a2KwX9IuGDU) 

Reglamento General de Circulación (texto consolidado) 

Reglamento General de Vehículos (texto consolidado) 

Guías para ciclistas con consejos sobre cómo circular con seguridad 

Consejos para ciclistas en la Oficina de la bici de Madrid 
Guia de la Bicicleta de Terrassa 
Guía del Ciclista de la DGT 

Guia práctica per anaramb bicicleta (Generalitat de Catalunya): 

Plano-Guía para circular en bicicleta por Gijón 

Audiovisuales sobre cómo circular por la ciudad 

BACC, «Amb bici a l’institut», 2009. 

Biciclot/LaCiclería, Video para impulsar el ciclismo urbano, 2017. 

Valencia en Bici, «Circulando seguro en tu ciudad», 2011. 
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Sergio Pérez 


Introducción 


A ula en Bici es una asociación sin ánimo de lucro que nace con la pretensión de aportar su 
grano de arena en la adquisición de unos hábitos de movilidad más saludables entre la 
ciudadanía, principalmente entre los escolares para que puedan disfrutar de la bicicleta 
de una forma responsable, segura y autónoma a lo largo de sus vidas. 


¿Qué es Aula en Bici? 

El programa educativo está gestionado por la asociación, se desarrolla en horario lectivo entre 
escolares de primaria adaptándose a la programación del centro donde se realiza. Además de im¬ 
partir las sesiones teórico-prácticas, Aula en Bici proporciona recursos didácticos adicionales 
para que el propio profesorado del centro amplíe los contenidos adaptándolos a las necesidades 
de los alumnos a lo largo del curso escolar. 

Con el programa Aula en Bici se pretende reforzar y dar continuidad a las iniciativas municipa¬ 
les en pro de un modelo urbano más sostenible, coherente y respetuoso con el medio, integrándo¬ 
lo en los pemus (Planes Especiales de Movilidad Urbana Sostenible). Comprometerse con un pro¬ 
grama como Aula en Bici supone una acción de sensibilización y promoción directa sobre la ciu¬ 
dadanía en la adquisición de unos hábitos de movilidad acordes a los cambios urbanísticos, fo¬ 
mentándolos desde la infancia para que perduren en edad adulta. 


¿Cuáles son nuestros objetivos generales? 

• Fomentar el uso responsable y seguro de la bicicleta. 

• Promover el conocimiento de las normas de seguridad vial avaladas por la dgt y norma¬ 
tiva municipal creando actitudes de respeto hacia las mismas. 

• Dar a conocer la bicicleta como herramienta de movilidad sostenible fomentando una 

conciencia ecológica. 
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• Poner en valor infraestructuras creadas para el tránsito ciclista, carriles bici, vías verdes, 
rutas colindantes al municipio, instalaciones municipales como Bikeparks, circuitos BMX, 
etc. 

• Utilizar la bicicleta como medio de transporte sostenible e instrumento de ocio. 

• Implicar a las familias en el cambio de hábitos de movilidad. 

• Mejorar los caminos escolares reduciendo la dependencia del coche en los desplazamien¬ 
tos entre la casa y el centro educativo. 

• Incrementar la autonomía infantil y crear ciudades más habitables. 

• Fomentar un hábito de vida saludable, utilizando la bicicleta como instrumento contra la 
obesidad infantil y el sedentarismo. 

• Fomentar el desarrollo de la conciencia corporal y el respeto a uno mismo a través del 
ejercicio físico, siendo esto un factor determinante en la prevención de las drogodepen- 
dencias. 

• Utilizar la bicicleta como medio de integración cultural y social. 


¿Y QUÉ ENSEÑAMOS? 

Los contenidos impartidos por el monitor de la asociación están distribuidos por curso en distin¬ 
tas unidades didácticas: 

3 Q Primaria: 

1. Tipos de bicicletas 

2. Seguridad vial y hábitos saludables 1 

3. Sesión práctica (patio del colegio) 

4- Primaria: 

1. Partes y componentes de la bicicleta 

2. Seguridad vial y hábitos saludables 2 

3. Sesión práctica (patio del colegio) 

5- Primaria: 

1. Modalidades ciclistas 

2. Seguridad vial y hábitos saludables 3 

3. Sesión práctica (patio del colegio o, si es posible, excursión por los alrede¬ 
dores). 
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6 e Primaria: 

1. Mantenimiento y mecánica 

2. Seguridad vial y hábitos saludables 4 

3. Sesión práctica (Patio del colegio o, si es posible, excursión por los alrede¬ 
dores) 

Estos contenidos se complementan con las unidades didácticas adaptadas a la lomce a disposición 
del colegio. 


¿CÓMO EVALUAMOS NUESTRAS ACCIONES? 

Queremos ser evaluados por todos los interesados así que la evaluación se expresa como: 


• Evaluación del programa de actividades con los alumnos a través de dinámicas de 
grupo donde podrán exponer su opinión sobre los contenidos, recursos y metodología, así 
como encuestas on-line para alumnos y familias. 

• Evaluación del programa con el profesorado participante y con el consejo escolar a 

través de cuestionarios de satisfacción además de la comunicación permanente entre el 
técnico de la asociación y el entorno escolar. 

Los resultados de las diferentes evaluaciones son valorados por los equipos de trabajo educati¬ 
vo de la Asociación y transmitidos a la comunidad educativa. 


¿CÓMO ES NUESTRA METODOLOGÍA? 

El plan de trabajo en cada nivel está concebido de tal forma que todos los alumnos alcancen los 
objetivos del programa, aunque esto no suponga que lo consigan sin esfuerzo. 

El monitor de Aula en Bici establece una primera toma de contacto con el alumnado a través de 
la clase teórica en la cual se presenta como responsable de la actividad y expone la finalidad de las 
sesiones. Los contenidos de las clases se trabajan de manera dinámica e interactiva, motiván¬ 
dolos para que participen en las actividades. Los mismos recursos, tanto digitales (Power Point y 
vídeos) como los materiales (bicicletas, cascos, chalecos, herramientas, etc.), sirven para desper¬ 
tar el interés y la curiosidad de los alumnos. 

En definitiva, hablamos de una metodología basada en el concepto de «reto progresivo». De 
esta manera, aquellos alumnos que dominen una tarea podrán ampliar sus habilidades con otras 
de forma paralela. En este sentido, aquella parte del alumnado que le cueste más llegar a la conse- 
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cución de las mismas, dispondrán de elementos reforzadores para poder alcanzar los objetivos 
mínimos del programa del Aula en Bici. 

Ejemplo de estructura de una clase teórica de 60' 

1. Presentación del monitor y de la actividad. (15’) 

• Objetivos del proyecto: ¿Por qué se realiza Aula en Bici en tu colegio? 

2. Hábitos saludables (15’) 

• Beneficios de la bicicleta: Usos de la bicicleta y cambios urbanísticos. 

3. Seguridad vial (15’) 

• Normas básicas: derechos y obligaciones como conductores. 


4. Partes y componentes de la bicicleta (15’) 

• Identificación de averías frecuentes, revisión básica. 

Recursos didácticos 

Tanto las sesiones teóricas como las prácticas están provistas de diversos materiales didácticos 
para el pleno desarrollo de la actividad y el aprendizaje del alumno tales como proyector, ordena¬ 
dor, bicicletas, cascos, material circuito, petos, etc. 

Además, el monitor de la asociación organizará y coordinará todos los permisos necesarios 
con los distintos agentes municipales de la localidad (policía municipal, asociaciones, clubes, etc.) 
para el correcto desarrollo de la actividad. 

La temporalidad por centro educativo de una vía por curso será aproximadamente de una se¬ 
mana, incrementándose proporcionalmente al número de vías por curso. 

Durante esa/s semana/s se realizará una sesión teórica de una hora y otra práctica de 2 a 4 horas 
de duración en función de la adaptabilidad de los horarios del centro a la actividad. 

Los profesores del centro podrán ampliar las sesiones teóricas y prácticas a través de las unida¬ 
des didácticas facilitadas a través del área privada de la web www.aulaenbici.com 

En relación con el ámbito extracurricular, fuera del horario lectivo y con la colaboración de 
otras entidades socioculturales públicas y privadas, se promoverá la dinamización de actos y 
eventos de promoción del uso de la bicicleta; caminos escolares, marchas familiares, semana de 
la movilidad. 
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Precedentes de Aula en Bici 


El programa Aula en Bici es uno de los programas pioneros en España en el fomento de la bicicle¬ 
ta dentro del ámbito escolar, nace en el año 2006 de mano del ciclista ex-profesional Sergio Pérez, 
dándola a conocer desde entonces a otros colectivos que la han desarrollado al margen de la aso¬ 
ciación en multitud de centros educativos de toda la geografía española. 

Tras diez años de andadura y bajo el amparo de la Asociación Aula en Bici, el programa se ha 
consolidado principalmente en Aragón, en diferentes municipios de las provincias de Huesca y 
Zaragoza, llegando a más de cincuenta colegios y más de cinco mil alumnos por curso escolar. 

Gracias a la gran acogida por parte de la comunidad educativa y sobre todo gracias al respaldo 
institucional, el programa ha suscitado el interés en otras comunidades autónomas, Madrid, Va¬ 
lencia, Cataluña, que ven en el proyecto una pieza fundamental de promoción y sensibilización a 
los nuevos hábitos de movilidad más acordes con los cambios urbanísticos en pro del peatón. 


Mirando al futuro 

El gran potencial educativo de Aula en Bici tratando la bicicleta desde sus diferentes vertientes: 
movilidad, ocio, deporte, etc., es evidente. Conociendo las necesidades de nuestro entorno y esta¬ 
bleciendo un plan de trabajo mediante colaboraciones con otras iniciativas municipales podre¬ 
mos trabajar en una misma línea para fomentar: 

• Los cambios de hábitos en la movilidad, gracias a los niños la implicación de la familia 
será obligada. 

• Correcto cumplimiento de la normativa de circulación, en colaboración con la Poli¬ 
cía Local. 

• Autonomía infantil potenciando los caminos escolares en colaboración con asociaciones, 
clubes. 

• Utilización de las instalaciones municipales creadas para la utilización de la bicicleta; ve¬ 
lódromos, circuitos BMX, así como otras infraestructuras como; aparcabicis, carriles bici, 
vías verdes, rutas saludables. 

• Captación de cantera para los clubes comprometidos con el deporte base elaborando una 
metodología de trabajo conjunta. 


Somos una asociación joven, con ganas de trabajar para conseguir una ciudad mejor para todos a 
través de la bicicleta. 
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Convenio de colaboración entre 
Kalapie y la Universidad del País Vasco 

Higinio Otazu (Kalapie) 


Introducción 

L a Asociación de ciclistas urbanos Kalapie, lleva 28 años trabajando a favor de la bicicleta en 
Donostia. A lo largo de estos años, hemos tenido una relación muy esporádica con la Uni¬ 
versidad, a pesar del interés por ambas partes de trabajar juntos. En efecto, hemos colabo¬ 
rado únicamente en alguna actividad puntual: jornadas sobre movilidad sostenible, algún módulo 
sobre mecánica de la bicicleta, pero no mucho más, muy poco si comparamos con la actividad de 
Kalapie a lo largo de los años. 

Finalmente, tras varios intentos, firmamos un acuerdo de colaboración que nos ha permitido 
una relación más fluida y estable entre nosotros. 

No voy a utilizar demasiado espacio para explicar todos y cada uno de los apartados del convenio, 
no creo que tenga demasiado interés. Sí me extenderé un poco más en explicar dos proyectos rea¬ 
lizados con los alumnos en los años 2015 y 2016. 

A través de estos dos proyectos Ikd Gazte, hemos podido trabajar durante dos meses con 
alumnos de la universidad sobre temas relacionados con la movilidad sostenible en general y con 
la bicicleta en particular. 

Han sido dos meses de trabajo intenso tanto por parte de los alumnos como por parte de Kala¬ 
pie. La satisfacción por los temas tratados, así como por la metodología utilizada y por el interés 
de los alumnos, ha sido muy grande. 

A continuación, explicaré más ampliamente en qué ha consistido el trabajo realizado. 

Para terminar, quisiera decir que la importancia de la firma de un convenio no está en la firma en 
sí, sino en el interés de las partes en seguir trabajando juntos año tras año. 


Antecedentes 

No es la primera vez que la Universidad del País Vasco plasma en un convenio sus planteamientos 
en torno a la movilidad sostenible. En efecto, en el año 2008 la Universidad del País Vasco firmó 
con Osalan, un organismo dependiente del Gobierno Vasco, un Plan Marco de Movilidad Segura y 
Sostenible para desarrollarlo entre los años 2009-2012. El nombre que se le dio a este convenio 
fue Batubide. 
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El objetivo principal fue mejorar los patrones de movilidad de todas las personas pertenecien¬ 
tes a la comunidad universitaria favoreciendo (en cumplimiento de sus principios inspiradores) 
aquellos medios de transporte más seguros, sostenibles, equitativos y eficientes. 


Convenio de Kalapie con la Universidad 

El 5 de marzo de 2015 el presidente de Kalapie y la vicerrectora del campus de Guipúzcoa firman 
un convenio por el que se comprometen a promocionar la bicicleta y la movilidad sostenible en el 
Campus de Guipúzcoa de la upv. Según el convenio son ámbitos de colaboración: 

• identificación de aquellas acciones que se consideren prioritarias o de interés potencial 
desde el punto de vista del objeto del presente convenio; 

• establecimiento, desarrollo y mejora de los mecanismos de apoyo existentes para el im¬ 
pulso de políticas que apuesten por una movilidad sostenible; 

• desarrollo de políticas y actividades que apuesten por un cambio en los sistemas de mo¬ 
vilidad en la ciudad, potenciando una movilidad sostenible y, por ende, el uso de la bici¬ 
cleta como medio de transporte eficaz, rápido, económico, saludable y respetuoso con la 
naturaleza; 

• establecimiento de redes de colaboración sostenida entre las partes; 

• cualquier otra actuación que pueda encuadrarse dentro del espíritu de colaboración de 
las partes plasmada en el presente convenio. 


Compromisos completos que asumen las partes 

Mediante el presente convenio, Kalapie asume los compromisos concretos de poner en conoci¬ 
miento del vicerrectorado del campus de Guipúzcoa, a través del Director de Proyección Universi¬ 
taria lo siguiente: 

• la información de la que disponga Kalapie relacionada con el uso de la bicicleta procedente 
de las instituciones (Ayuntamiento de San Sebastián, Diputación de Guipúzcoa, Gobierno 
Vasco); 

• las actividades que realice Kalapie sobre la promoción de la bicicleta; 

• las excursiones, talleres de mecánica, etc. que organice Kalapie; 

• se otorgaría preferencia a los profesores, alumnos y pas de la upv/ehu para la realización 
de cursos, seminarios, etc., que organice Kalapie; 
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A su vez, mediante el presente Convenio, la upv/ehu asume los siguientes compromisos concretos: 

• promover de manera conjunta actividades de sensibilización y promoción del uso de la bi¬ 
cicleta; 

• facilitar el uso de las instalaciones de la upv/ehu para la realización de actividades para la 
promoción del uso de la bicicleta promovidas por Kalapie; 

• difundir las campañas de promoción del uso de la bicicleta promovidas por Kalapie entre 
el alumnado y el personal (pdi y pas) de la upv/ehu; 

• promover de manera conjunta jornadas de carácter académico sobre la movilidad sosteni- 
ble y el uso de la bicicleta, en el marco de la semana europea de la movilidad sostenible; 

• colaborar en aquellas actividades relacionadas con la bicicleta que Kalapie organice para 
el año 2016 dentro del programa de la Capitalidad Cultural Europea. 

Como consecuencia de este convenio Kalapie ha estado presente y organizado actividades con 
motivo de la semana de la movilidad, hemos organizado también cursos de mecánica de la bicicle¬ 
ta, seminarios, reparto de folletos, propaganda de Kalapie etc. 

Sin embargo, hemos dedicado más tiempo y esfuerzo por nuestra parte, y estamos más satisfe¬ 
chos por ello, de la participación en los proyectos ikd Gazte 2015 e ikd Gaz 2016 


IkdGazte2015 

Ikd Gazte es un acrónimo de (Irakaskuntza kooperatiboa eta dinamikoa) (proceso de enseñanza- 
aprendizaje cooperativo y dinámico). Se trata de un proyecto en el que, siguiendo el modelo de 
aprendizaje cooperativo y dinámico, el alumnado de diferentes disciplinas del campus de Gipuz- 
koa autogestiona, coordina y dinamiza un proyecto que está creado por y para el alumnado. 

Esta iniciativa cuenta con la colaboración de la Universidad del País Vasco (upv), de la Dipu¬ 
tación Foral de Guipúzcoa y la participación de diferentes organizaciones populares donostiarras. 

El objetivo del proyecto es promover el empoderamiento, activación, implicación e iniciativa 
del alumno, convirtiéndolo en protagonista de su propio proceso de aprendizaje, mediante el 
desarrollo de la autonomía y de las diferentes metodologías innovadoras. 

El lema del proyecto del 2015 fue «Ideas que construyen proyectos». El alumnado debe res¬ 
ponder a un reto que les plantea una organización social u organismo popular. Debe ser una res¬ 
puesta práctica. Es decir, desde el conocimiento científico, propio de la universidad, deben res¬ 
ponder a una necesidad social. 

Con este módulo se pretende trabajar tres competencias de las ocho que propone la Unión Eu¬ 
ropea: sentido de la iniciativa, aprender a aprender y competencia social y cívica. 

La metodología se basa en dar respuesta a temas reales, se forman equipos integrados por 
alumnos y alumnas de disciplinas diferentes y de modelos lingüísticos distintos. Como conse¬ 
cuencia de ello se impondrá el método dialógico, es decir, a través del diálogo, todos aprendemos 
de todos. 
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Intervención de Kalapie año 2015 

Un grupo de estudiantes, totalmente heterogéneo desde el punto de vista de la carrera elegida, 
desde el punto de vista de su edad y del modelo lingüístico en el que estudian, eligió el reto que ha 
propuesto Kalapie. A partir de entonces, a lo largo de ocho sesiones de dos horas de duración, es¬ 
tos alumnos y alumnas respondieron al reto siguiente: «cómo conseguir que el alumnado deje de 
utilizar la motocicleta para llegar a la Universidad, y en su lugar utilice la bicicleta». 

De las ocho sesiones de dos horas que realizan los alumnos, tres de ellas se realizaron conjun¬ 
tamente con Kalapie. En la primera se les explicó qué es Kalapie, su historia y se discuten concep¬ 
tos básicos sobre la movilidad ciclista en general y sobre la importancia de la bicicleta. Se les en¬ 
trega bibliografía y documentación de Kalapie, se les pone en contacto con referentes y expertos 
de la movilidad ciclista. 

La tercera sesión, se realizó en nuestra sede y con nuestra presencia, y se dedicó a concretar y 
matizar entre todos los retos al que tienen que responder. Tras discutir varias propuestas de tra¬ 
bajo, se llegó a la conclusión de que lo más operativo sería plantear actividades y propuestas a 
corto, medio y largo plazo, tal como se recogió en la memoria final que se entregó a Kalapie. 

La séptima sesión fue una jornada lúdica en la que cada grupo presentó ante las compañeras y 
compañeros de la universidad aspectos relacionados sobre el reto que habían trabajado. Estos 
alumnos presentaron un stand con libros, folletos, camisetas de promoción de la bicicleta, acroba¬ 
cias en bici, marchas ciclistas, concursos sobre conocimiento del mundo de la bicicleta, etc. 

La última sesión fue una exposición de todos los grupos en el Aula Magna de la Universidad 
donde expusieron las conclusiones del reto planteado. Al finalizar el curso estos alumnos entrega¬ 
ron a Kalapie una memoria de 28 páginas donde se recoge el trabajo realizado. 

Respecto al reto planteado, es decir, cómo conseguir que disminuyan las motocicletas y au¬ 
menten las bicicletas en el campus, decidieron realizar sus actividades en tres fases. 

En la primera diseñaron y elaboraron unos llaveros en material reciclable que colocaron en to¬ 
das las motocicletas de la universidad y barrios cercanos, con el lema «las calorías son el combus¬ 
tible, tú el motor», «kaloriak erregaia, zu motorra. También diseñaron en el mismo material el lo¬ 
gotipo de Kalapie que posteriormente lo vendieron 

Las actividades de la segunda fase consistieron en convertir la fiesta de la universidad en un 
día de promoción de la bicicleta ante todo el alumnado, con el lema que los llaveros. 

La idea que se les ocurrió plantear en la tercera fase fue que se debería formar una plataforma 
o fundación donde estuvieran presentes la Diputación Foral de Guipúzcoa, el Ayuntamiento de 
Donostia, la Universidad y Kalapie. Como se comprenderá fácilmente, esto último fue una mera 
idea. 

Las conclusiones finales que expuso este grupo ante el pleno de la Universidad fueron literal¬ 
mente las siguientes: 

• «Debido al impacto social y ecológico, tanto a escala local como global, que tienen los 
vehículos motorizados, y dado que en Donostia gran parte de los desplazamientos pueden 
cubrirse perfectamente en bicicleta y andando, se hace vital pensar en la bicicleta como un 
método alternativo al vehículo motorizado.» 
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• «Para todo ello es esencial el trabajo de asociaciones como Kalapie que trabajan por un 
cambio de mentalidad mediante la educación para concienciar a la ciudadanía y a las auto¬ 
ridades del necesario uso de la bicicleta para conseguir ciudades saludables, ecológicas y 
sostenibles, es decir, lo que sería una ciudad amigable.» 

• «Estamos satisfechos del trabajo realizado por este grupo multidisciplinar que hemos con¬ 
seguido formar, así como de la metodología utilizada. Todas hemos aprendido de todos» 

• «Debido a que este proyecto se basa en el aprendizaje-servicio y mediante él respondemos 
a una necesidad real de las personas pensamos que hemos conseguido el objetivo y pres¬ 
tado un servicio a la sociedad» 

ikdGazte2016 

En febrero de 2016 se pone en marcha el proyecto ikd Gazte 2016. Se siguieron los mismos pasos 
que los explicados en el módulo del año anterior: exposición en el aula magna de la universidad 
de los diferentes retos que les planteaban las organizaciones sociales y elección por parte de los 
alumnos del reto sobre el que trabajar. Los objetivos, la metodología y la evaluación fueron los 
mismos que en el año anterior. 

Por parte de Kalapie, se les planteó un doble reto: conocer la presencia de la bicicleta en la uni¬ 
versidad, es decir, qué medio de desplazamiento utilizan los alumnos para ir a la universidad y, en 
segundo lugar, cómo conseguir que aumente el número de alumnos que van en bicicleta al cam¬ 
pus. 

Para dar respuesta al primer reto los alumnos hicieron conteos de bicicletas en el campus y, 
sobre todo, realizaron una encuesta entre el alumnado. 

Los alumnos hicieron un gran esfuerzo para conseguir que la respuesta fuera elevada. Visita¬ 
ron las clases explicando a sus compañeras/os la importancia de que hubiera muchas respuestas, 
pusieron carteles por la universidad etc. Esta encuesta constaba de 12 preguntas que se hicieron 
a través de internet gracias a la aplicación «formularios de Google». 

Respondieron a la encuesta 544 alumnos y alumnas, un número que a nosotros nos pareció 
muy alto, aunque ellos esperaban más. 

En la encuesta preguntaron aspectos tales como, el lugar donde vivían, el modo de transporte 
que utilizaban para acudir a la universidad, la frecuencia con la que usan la bicicleta, así como las 
ventajas y desventajas de la misma. 

Para comprender mej or los resultados de esta encuesta es necesario explicar que el Campus de 
Guipúzcoa de la Universidad del País Vasco está muy bien comunicado con el centro de ciudad 
(15 minutos en bicicleta) tanto por dos bidegorris (carriles bici) como por el servicio de autobu¬ 
ses urbanos y el ferrocarril. Además, hay que hacer constar que un importante número de estu¬ 
diantes son de fuera de Donostia, mayoritariamente de la provincia o incluso de otros territorios 
históricos, lo cual hace que diariamente se desplacen a la universidad desde sus lugares de origen. 
Esto impide, por ejemplo, que algunos puedan utilizar la bicicleta. 

La primera pregunta fue cuál es el principal modo de transporte. El resultado fue el siguiente: 
el autobús 60,8 % por ciento, seguido por el vehículo particular el 26,9 % la bicicleta el 17,7 %, el 
tren el 9,1 %, la motocicleta 3,4 %, y otros... 
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Otra pregunta interesante es por qué no utilizan con más frecuencia la bicicleta. La respuesta 
fue el 41 % era debido al clima, y otro tanto por ciento importante a la falta de seguridad, enten¬ 
diendo por ello los robos, falta de aparcamientos, etc. 

Entre las ventajas de andar en bicicleta estaba, en primer lugar, la salud, seguida del respeto al 
medio ambiente y el hecho de ser una forma de viajar barata y fácil de aparcar. A la pregunta so¬ 
bre si la universidad colaborara activamente prestando bicicletas, un 84 % decía que sí iría a la 
universidad en bicicleta. 

El segundo reto que se les planteó fue cómo aumentar el número de estudiantes que utilice la 
bicicleta para ir a la universidad. 

En este caso plantearon dos alternativas: una consistió en que la universidad dispusiera de un 
parque de bicicletas que pudieran ser prestadas a principio de curso y, una vez finalizado este, las 
devolvieran. Unida a la propuesta prepararon un conjunto de normas y protocolos a desarrollar 
para que todo fuera un éxito. Para elaborar esta propuesta estudiaron diferentes protocolos de 
otras universidades que consiguieron a través de Internet. 

La segunda alternativa que plantearon, aunque no se pudo concretar por los exámenes y el fi¬ 
nal de curso, fue negociar con la bici pública y con las instituciones para conseguir un abono más 
barato para los estudiantes. 


Evaluación de los alumnos 

En la evaluación que hicieron estos alumnos reconocieron como aspectos positivos: 

• Los conocimientos teóricos adquiridos sobre movilidad y medio ambiente. 

• La importancia de la bicicleta en la lucha contra el cambio climático. 

• El buen funcionamiento del grupo para hacer un trabajo en equipo. 

• La metodología utilizada, totalmente nueva para algunos alumnos 

• Valoraron muy positivamente las aportaciones y ayuda de Kalapie. 

Como aspectos negativos, la diferente aportación de los componentes al grupo. Si la eva¬ 
luación del grupo y la de Kalapie en este caso, es positiva, la Universidad les reconoce varios 
créditos. Al finalizar el trabajo entregaron a Kalapie la memoria del mismo. 


Valoración de Kalapie 

• Nos permite trabajar y discutir con los universitarios que pronto serán profesionales so¬ 
bre sobre la problemática de la movilidad sostenible y, en particular, sobre la bicicleta. 

• Nos ha gustado la metodología utilizada: activa y con iniciativa de cada alumno. 
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• Es una forma de conectar el conocimiento, muchas veces teórico, de la universidad con la 
sociedad y su problemática, a través de sus organizaciones sociales. 

• Hemos adquirido un mayor conocimiento sobre qué piensa el alumnado en torno a la bici¬ 
cleta, sus prejuicios y su actitud. 

• Hemos valorado positivamente la capacidad organizativa de los propios alumnos y la se¬ 
riedad con la que han trabajado a lo largo de los dos meses. 

• Queremos destacar también la implicación de la universidad. 


El mayor déficit fue no conseguir logros visibles, es decir que sus propuestas no se tuvieran en 
cuenta. 
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Al trabajo en bici y el trabajo que da la bici 

Luis Miguel Clarimón Torrecillas 


Introducción 

L a forma en que trabajadoras y trabajadores acuden a sus centros de trabajo ha sufrido un 
cambio radical en los últimos años. La reubicación de la industria y de los centros de acti¬ 
vidad productiva hacia áreas periféricas de la ciudad comenzó un proceso de segregación 
del territorio que culminó con la implantación de polígonos industriales o empresariales alrede¬ 
dor de ciudades y pueblos (con frecuencia alejadas de los centros urbanos). 

Hoy en día la mayor parte de la población acude al trabajo con algún medio motorizado. Del 
total de los desplazamientos de un día no festivo, más del 50 % son por motivos laborales, de los 
cuales un 67 % son para ir de casa al trabajo o viceversa. 

Esto ha supuesto un rápido incremento del uso del coche que tiene importantes repercusiones 
como: costes económicos, derroche de energía, contaminación, ruido y riesgos para la salud de las 
personas, ocupación del espacio. 


Impactos del uso masivo del coche 

Afecciones en lo laboral: 

o Representa un gasto importante para los trabajadores que han de acceder en coche y 
supone un sensible incremento de la probabilidad de tener un accidente laboral de trá¬ 
fico «in itinere». 

o Supone un incremento del tiempo utilizado para ir de casa al trabajo, lo que afecta el 
bienestar de la población y reduce el tiempo dedicado al ocio y la familia. 

o Se producen también fenómenos de exclusión social de una parte de la población labo¬ 
ral para acceder a determinados trabajos en caso de carecer de carné de conducir o co¬ 
che o posibilidad de utilizarlo. 

o Genera carreteras saturadas en horas punta, retrasos en la incorporación al puesto de 
trabajo por congestión vial y atascos, y, además, un cierto descenso de la productividad. 

o Conlleva la dedicación de una parte significativa del suelo industrial y suelo urbano a 
aparcamiento de vehículos privados. 
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Afecciones a la población en general 

o Afecta a la salud humana. El humo del tráfico en las ciudades es responsable del aumen¬ 
to de mortalidad y morbilidad relacionadas con afecciones al aparato respiratorio y cir¬ 
culatorio. 

o Supone un incremento del consumo energético, especialmente derivados del petróleo 
que España importa en su totalidad, y de las emisiones de C02 que agravan el cambio 
climático, así como de gases contaminantes altamente perjudiciales para la salud. 


La bicicleta para ir al trabajo 

Teniendo en cuenta que la movilidad realizada por motivos laborales —el ir y venir del lugar tra¬ 
bajo— es uno de los principales motivos por el que nos desplazamos y que es en este tipo de viajes 
cuando más se utiliza el coche, es evidente que uno de los objetivos prioritarios para alcanzar el 
cambio de modelo debe ser promover la movilidad sostenible y segura en los desplazamientos 
para acudir al trabajo. 

En este contexto, impulsar el uso de la bicicleta en los desplazamientos cotidianos al trabajo es 
clave y debe formar parte activa de la estrategia para cambiar el modelo de movilidad de nues¬ 
tra localidad. 

Dado que la mitad de los desplazamientos en coche son para cubrir distancias de menos de 5 
kilómetros, es perfectamente asumióle y sostenible esta propuesta de dejar el coche para ir en bi¬ 
cicleta al trabajo. 

La bicicleta es un medio de transporte eficiente, saludable y no contaminante. En el entorno 
urbano contribuye a reducir el consumo de energía y las emisiones, a mejorar la fluidez del tráfi¬ 
co, aporta mayor autonomía a los ciudadanos, disminuye el gasto individual y familiar en despla¬ 
zamientos, fomenta la actividad física y «pacifica» las calles. 


La economía de la bicicleta 

La Federación Europea de Ciclismo (ecf) a través de la Agencia Transport and Mobility Leuve ha 
elaborado en 2015 un informe estudiando la economía generada en torno al mundo de la bicicle¬ 
ta. Y su proyección parece demostrar que efectivamente estamos ante una clara fuente de empleo 
verde. 

En la actualidad el sector de la bici en toda Europa genera empleo en torno a las 650.000 per¬ 
sonas, pero su proyección habla de hasta un millón de empleos en el año 2020. 

En 2015 se vendieron en España (al consumidor final) 1.103.839 unidades de bicicletas mon¬ 
tadas. En el estado español se fabricaron 354.681 bicis en ese mismo año. La facturación total en 
España en productos de Bike alcanzó los 662 millones de euros A 31 de diciembre de 2015 el sec¬ 
tor de artículos deportivos ocupaba en España a un total de 77.182 personas. De estas, 18.838 
pertenecen al sector de la bicicleta. El sector de la bicicleta incorporó en el año 2015 a 2.124 tra¬ 
bajadores. 
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Utilizar la bicicleta como medio de transporte para ir a trabajar en sustitución del coche gene¬ 
raría un ahorro de más de 3.400 millones de euros para la economía española al reducir gastos re¬ 
lacionados con la salud y el medio ambiente. Así lo señala un estudio elaborado por el portal Tu- 
valum. 

Los beneficios del uso de la bicicleta son importantes tanto desde el punto de vista personal 
como colectivo. Algunos de ellos se enumeran a continuación: 


1. Es un medio de transporte no contaminante. La bicicleta no emite gases contaminan¬ 
tes, por lo que su uso no contribuye al cambio climático. 



Confundan entre aitaaMI y distintos medies de transporte para distintas Miradon ambientales 


l>dicad«r 

Aatonáríl 

Autobús 

Bicicleta 

Avida 

Tica 

Consumo de energía primaria 

100% 

30% 

0% 

405% 

34% 

Emisiones de C02 

100% 

29% 

0% 

420% 

30% 

N02 

100% 

9% 

0% 

290% 

4% 

HC 

100% 

QO 

0% 

140% 

2% 

CO 

100% 

2% 

0% 

93% 

1% 

Contaminación atmosterica total 

100% 

9% 

0% 

250% 

3% 


F/wfar de/ Autcmóvilsf considera comitttrmti es pecto d resto fuente. Gufa metodológica parí la implantación de HtÉtaspúblicas es fspdta 


2 . La bicicleta es el medio de transporte más económico. Tanto por lo que se refiere a su 
adquisición como a su mantenimiento, la bicicleta es mucho más rentable que el coche, y no 
necesita combustible. 

3. La bicicleta no provoca contaminación acústica. Es un medio de transporte silencioso 
por lo que no genera ruido, un contaminante ambiental. El elevado nivel de la contaminación 
acústica de nuestras ciudades está directamente relacionado con el tráfico motorizado. 

4. La bicicleta es el medio de transporte más eficiente energéticamente hablando. 


Figura 15 Eficiencia relativa por medio de transporte (kilojoule/km por persona) 
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5. El uso de la bicicleta implica un ejercicio físico saludable. Un ejercicio que contribuye a 
proteger de las enfermedades cardiovasculares, además de otras enfermedades del aparato respi¬ 
ratorio y las asociadas a la obesidad. 

6. En ciudad, la bicicleta es más rápida que el coche. En desplazamientos urbanos y para dis¬ 
tancias cortas y medias (hasta 6 u 8 Km), el tiempo empleado en bicicleta es menor que el necesi¬ 
tado con el automóvil si se calcula el trayecto puerta a puerta. La bicicleta es un medio compacto y 
relativamente rápido, puesto que su velocidad media en zona urbana oscila entre los 15 y los 
25 km/h. 

7. Ocupa poco espacio en la calzada. Ocupa menos espacio que los automóviles tanto en su 
desplazamiento como en la superficie que necesita para estacionarse. No provoca atascos ni im¬ 
pide la movilidad del resto de los vehículos cuando necesita aparcar o realizar otra operación si¬ 
milar. 

8. Ocupa poco espacio en aparcamientos. Los aparcabicis son fáciles de implantar y necesitan 
poco espacio. En una plaza de aparcamiento de un coche (10 m 2 ), caben diez bicicletas. 

9. No provoca estrés ni agresividad. Favorece la sociabilidad y hace que cada desplazamiento 
sea un paseo en el que se puede disfrutar de sensaciones agradables. 

10. La bicicleta es versátil. La bicicleta es adecuada para distancias inferiores a los 8 km, en las 
que puede sustituir cómodamente al vehículo privado. La incorporación de pequeños motores 
eléctricos permite usarla en trayectos más largos y con mayor comodidad. Permite el anclaje de 
carros para el transporte de cargas o de sillitas para niños/as, lo que puede suponer ahorros eco¬ 
nómicos y de tiempo para las empresas. 

11. Permite la intermodalidad. Se puede combinar con el transporte público colectivo para rea¬ 
lizar viajes de más larga distancia practicando la intermodalidad. Las bicicletas plegables facilitan 
esta posibilidad. 


El uso de la bicicleta en Europa 

¿Cómo estamos en relación con otros países? 

La distancia recorrida cada año en bicicleta en la Unión Europea supera los 70.000 millo¬ 
nes de kilómetros, según datos de la Federación de Ciclistas Europeos (ECF). Al frente del 
ranking se encuentran los Países Bajos y Dinamarca, con más de 1.000 km recorridos por 
habitante y año; Bélgica, Alemania, Suecia y Finlandia, con unos 300 kilómetros; e Irlanda 
e Italia, con más de 200. España se encuentra todavía en los últimos puestos, con solo 
unos 30 kilómetros por habitante y año. 

Según el Barómetro de la Bicicleta 2015 1 , elaborado por la Red de Ciudades por la Bici¬ 
cleta, en el Estado español se ha producido un aumento de su uso: la mitad de la población 


1 Barómetro de la Bicicleta en España, 2015 y Barómetro de la Bicicleta en Zaragoza, 2015. 
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ya es usuaria de la bicicleta. Una de cada diez personas la emplea a diario y una cuarta 
parte de los usuarios que trabajan o estudian utilizan la bici como medio de transporte 
para ir a sus trabajos o centros de estudio. 


QDl. How often do you.,, ? 
"At least once a day' 


Usé 5 car [whetherasadriver ora passengerl ■ Use publíitranqoort 



39S 39« 39% saw J*» m 


2534 
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En países como Dinamarca o Países Bajos, es muy habitual el uso de la bicicleta para 
acudir al trabajo. Las empresas tienen planes para potenciarlo, penalizando a quienes 
acuden en coche propio. 


Cuando la empresa está en un polígono industrial 

Muchos polígonos industriales y centros de trabajo se ubican en las afueras de los núcleos 
urbanos, a una distancia demasiado grande para ir a pie, pero adecuada para un recorrido 
en bicicleta. 

La bicicleta es una alternativa en los polígonos industriales, siempre y cuando: 

o Se realicen las oportunas modificaciones urbanísticas y de ordenación del tráfico 
(movilidad segura). Tanto para acceder al polígono como para desplazarse por su in¬ 
terior 

o Se facilite el estacionamiento en las empresas. 

o Se facilite la intermodalidad con el transporte público colectivo, ofreciendo por 
ejemplo aparcamiento seguro de bicicletas dentro de las estaciones de tren o auto¬ 
buses, para hacer la última/primera parte del recorrido hasta a una empresa ubica¬ 
da en el polígono. 

o Garantizar unos itinerarios seguros y cómodos con calmado del tráfico, iluminación, 
etc. La instalación de carriles bici segregados y protegidos es una buena solución, a 
la vez que resta espacio de aparcamiento para los coches. 
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o Para los desplazamientos largos o con pendientes y según las posibilidades, las em¬ 
presas pueden prestar bicicletas eléctricas y disponer de puntos de recarga. 

La promoción de la bicicleta en los polígonos debe ir acompañada de algunas medidas 
por parte de las empresas como las que describimos en esta guía. 


En la ciudad De Zaragoza 

En la ciudad de Zaragoza se están implantando distintas medidas dirigidas a fomentar el 
uso de la bicicleta de manera coherente con otras medidas dirigidas a favorecer la inter¬ 
modalidad y los itinerarios peatonales. Son muestra de ello el aumento de carriles bici en 
la ciudad en las vías principales y la pacificación del tráfico en las vías secundarias. 

En Zaragoza hay más de 120 km de vías ciclistas y todas las calles secundarias están li¬ 
mitadas a 30 km/h para favorecer que los ciclistas se sientan más seguros en la calzada. 


Movilidad sostenible: en bicicleta al trabajo 


Decálogo de la bicicleta como medio de transporte para ir a trabajar 

Todos los trabajadores y trabajadoras tienen derecho a una accesibilidad a su centro de 
trabajo de una manera sostenible y segura, incluyendo el uso de la bicicleta como uno de 
los medios de transporte más eficiente, saludable y económico. 

Accesibilidad es la facilidad con la que los bienes y servicios pueden ser alcanzados o 
utilizados por todas las personas. Accesibilidad se identifica por tanto con proximidad. El 
derecho social y ecológicamente justo es el derecho a la accesibilidad, para la mejora de 
las condiciones de vida y de trabajo. 

La bicicleta no consume recursos energéticos, no contamina, no produce ruido, mejora 
la fluidez del tráfico, democratiza la movilidad, aporta mayor autonomía a los ciudadanos, 
fomenta la actividad física y permite la intermodalidad con otros medios de transporte. 
Desplazarse en bicicleta consume unas 50 veces menos energía que hacerlo en coche, y 
aproximadamente una cuarta parte que a pie. 

El ejercicio físico en bicicleta fortalece el corazón, reduce las posibilidades de sufrir una 
afección cardiovascular, aumenta la capacidad pulmonar, mejora el tono muscular, refuer¬ 
za las articulaciones, aumenta la densidad mineral ósea, actúa favorablemente en patolo¬ 
gías como la bronquitis o el asma, y contribuye a disminuir el estrés, la ansiedad y la de¬ 
presión. 

Por todo ello, los trabajadores y trabajadoras tienen también derecho a [...]. 

1. Acceder en bicicleta a su lugar de trabajo. 

2. Disponer de itinerarios y espacios seguros para desplazarse por el entorno laboral 
sin riesgo para su integridad física o la de los peatones. 
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3. La existencia de redes ciclistas, calles de tráfico calmado y, en general, espacios se¬ 
guros, en el diseño interior de las áreas de actividad económica y en polígonos in¬ 
dustriales y de servicios. 

4. A la instalación de aparcamientos de bicicletas seguros, accesibles, de un diseño 
adecuado para su uso y protegidos de las inclemencias meteorológicas, además de 
lo más cerca posible del puesto de trabajo. 

5. A disponer de bicicletas como medio de transporte de empresa para los recorridos 
laborales, especialmente para los más cercanos. 

6. A disponer de espacios habilitados especiales para cambiarse y/o ducharse, taqui¬ 
llas, etc., suficientes para la higiene personal. 

7. A disponer de suficientes talleres de reparación de bicicletas o lugares de repara¬ 
ción en las propias empresas. 

8. A la existencia de préstamos o regalos de bicicletas a los/as trabajadores/as por 
parte de las empresas. 

9. A que existan bases de datos para la búsqueda de otros/as trabajadores/as del 
mismo polígono o empresa que puedan realizar viajes de forma conjunta. 

10. A que esté disponible la información necesaria para fomentar el uso de la bicicleta: 

(a) Planos sobre los mejores y más seguros itinerarios. 

(b) Aparcamientos de bicicletas. 

(c) Talleres de reparación de bicicletas. 


Confederación sindical de Comisiones Obreras 

Propuestas a delegados y delegadas, para promover el uso de la bicicleta en la 
empresa 

1. Para empezar: itinerarios seguros para llegar al trabajo en bicicleta 

a) Conocer la situación de partida. Una encuesta de movilidad ayudará a identificar dónde viven 
los trabajadores, los desplazamientos que habitualmente realizan para ir y volver al trabajo. 
También te ayudará a poner de actualidad el tema de la «movilidad». En encontrarás un modelo 
de encuesta de movilidad, que puedes pasar por correo electrónico. 
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b) Promover itinerarios seguros. Una vez recogidos los datos de la encuesta, se localizan los carri¬ 
les bici y/o itinerarios más seguros. Se debe contar con quienes ya se desplazan en bicicleta 
de manera habitual y darles a conocer la iniciativa e invitarles a participar. Hay que conocer las 
rutas que utilizan y las necesidades actuales de los ciclistas, y contar con sus consejos y apoyo pa¬ 
ra impulsar el plan. Si no hay nadie que vaya en bicicleta al trabajo, puede haber personas que uti¬ 
licen la bicicleta los fines de semana, pero que todavía no se han decidido a hacerlo para ir al tra¬ 
bajo. 


c) Para dar el primer paso. Celebrar un día de la bicicleta al trabajo (por ejemplo, en septiembre, 
en la semana europea de la movilidad o en mayo en el Global Bike Work day). Puede ser un día al 
año, una vez al mes o a la semana (por ejemplo, los viernes). Otra opción es fomentar las salidas 
en bici durante la hora de la comida, puesto que permite coger la bicicleta y conocer el entorno, 
sobre todo si existen espacios como parques, caminos rurales o paseos cerca de la empresa. 


c) Introducir criterios de accesibilidad, proximidad, movilidad sostenible en los servicios contrata¬ 
dos. La movilidad generada por la empresa incluye también las visitas que recibe y la de los dis¬ 
tintos servicios contratados. Se puede recomendar a los clientes venir en bicicleta e introducir cri¬ 
terios de movilidad sostenible en la contratación de servicios como son la mensajería o los pro¬ 
veedores de productos y servicios. Cada vez más ciudades cuentan con servicios de mensajería en 
bicicleta (en el caso de Zaragoza, la referencia de ecomensajería es La Veloz). 


2. Divulgar, informar, promover 

Es básico dar a conocer estos itinerarios a través de la edición de mapas o folletos o colgándolos 
en la intranet o web de la empresa, orientados también a las personas visitan el centro de trabajo. 

a) Informar a trabajadores y visitantes de cómo acceder en bici. 

'ó Introducir información sobre cómo llegar al trabajo en bicicleta en la web, en los so¬ 
portes de comunicación y en la información que se facilita al trabajador/a. 

V Fomentar el uso de este vehículo tanto entre los trabajadores como entre las perso¬ 
nas visitantes (carteles, sensibilización, incentivos). 

■S Facilitar esta información especialmente a los nuevos trabajadores: empezar en un 
nuevo trabajo es el momento en el que es más fácil fomentar cambios en la movili¬ 
dad. 


■VDar información de cómo llegar en el medio más sostenible: a pie, en bicicleta, con 
transporte público. 
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b) Informar sobre el plan de movilidad en bicicleta 

■S Dar a conocer el plan de movilidad en bicicleta como parte del plan de movilidad 
sostenible de la empresa, de su compromiso con el medio ambiente o bien como 
parte de la implantación de un sistema de gestión ambiental emas o de un plan de 
responsabilidad social corporativa. 

■S Informar sobre las acciones puestas en marcha, las ventajas y mejoras (menor la 
contaminación, mayor salud de las personas, reducción de costes relacionados con 
los aparcamientos, etc.) 

■S Esta información incrementará el prestigio de la empresa y su compromiso con la 
sociedad, será un valor añadido y servirá como ejemplo a otras empresas. 


3. Políticas que favorecen el uso la bicicleta 

a) Facilitar el acceso a la bicicleta. Regalar una bicicleta a los trabajadores u ofrecer un sis¬ 
tema por el cual les resulte más fácil y económico comprar una bicicleta sin esfuerzo. 
Llegar a un acuerdo con un comercio local para que haga precios especiales y subvencio¬ 
nar una parte de la compra de la bicicleta. 


b) Ofrecer kilómetros de bicicleta. El hecho de que la empresa pague el kilometraje de coche 
puede frenar el uso de la bicicleta para los desplazamientos durante el trabajo. Una ma¬ 
nera de contrarrestar esta acción es ofrecer kilómetros de bicicleta a los/las emplea¬ 
dos/as. 

Este es el caso de Bélgica, que desde 1997 ofrece una subvención por el uso de la bicicle¬ 
ta al trabajo con un régimen fiscal ventajoso. Desde 2009 los incentivos son las siguien¬ 
tes: 

-Incremento de la subvención por el uso de la bicicleta hasta 0,21 €/km 
-Inversiones en equipamiento (aparcamiento cubierto para bicis, taquillas para ciclistas, 
etc.) de la bicicleta deducibles hasta un 120 %. 

-Bicicleta de empresa libre de impuestos para los desplazamientos domicilio-trabajo. 
Francia incluyó en la Ley de Transición Energética aprobada en 2015 las condiciones 
económicas para que las empresas de forma voluntaria compensen económicamente a 
quienes acudan al centro de trabajo en bici. El reembolso será de hasta 200 euros al año, 
que las empresas pueden deducirse de las cotizaciones sociales. 

El sistema fiscal francés ya permitía a las empresas pagar la mitad del abono de transporte pú¬ 
blico a sus empleados y deducirse esa cantidad de las cotizaciones sociales, pero algo así no exis¬ 
tía para la bici. 

En Holanda y Gran Bretaña, por su parte, son los empresarios los que abonan dietas libres de 
impuestos a sus empleados por este concepto. En el primer país, se paga unos 0,15 céntimos por 
km recorrido al día, mientras que en Gran Bretaña la suma alcanza las 0,20 libras por milla al día. 
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Algunos ejemplos de empresas: 

La empresa Gráficas Huesca, una imprenta ubicada en el polígono Monzú de la capital oscense, 
promueve entre sus empleados el uso de este medio de transporte como una buena práctica 
para contribuir a la sostenibilidad. La dirección decidió en 2008 pagar 50 euros extras al mes a 
aquellos empleados que acudieran en bicicleta a su puesto de trabajo como medida adicional al 
proceso de certificación ambiental de la empresa. 

El restaurante madrileño De la Riva, propuso a sus empleados que, si iban a trabajar en bici, 
podrían recibir un aumento de sueldo de hasta el 10 %. 

En 2016 ya son cuatro los empleados los que acuden en bicicleta al restaurante. Por cada kiló¬ 
metro recorrido son incentivados con 20 céntimos. El empleado que más km recorre cada día, 
recibe entre 80 y 90 euros extra cada mes. 

El grupo vasco de ingeniería y servicios Ingeteam, que cuenta con 3.000 empleados va a in¬ 
centivar económicamente a sus empleados para que vayan a trabajar en bicicleta, o se despla¬ 
cen en este medio de transporte por razones laborales. La empresa pagará un euro al día a 
aquellos empleados que usen este medio de transporte inicialmente en el centro de trabajo 
ubicado en Albacete con 400 empleados. 

Liberty Seguros comenzó en abril de 2016 a pagar a sus trabajadores que van de casa al tra- 
bajo subidos a una bicicleta 0,37 euros por kilómetro recorrido durante los desplazamientos 
en horario laboral. La aseguradora, que opera en España con las marcas Liberty Seguros, Géne¬ 
sis y Regal, emplea en toda España a más de 1.000 personas, principalmente repartidas en las 
tres sedes con que cuenta en Madrid, Barcelona y Bilbao. 

c) Vestir de manera más informal (en determinados sectores). Aunque se puede ir en bicicleta a 
trabajar vestido/a de diferentes maneras, según las distancias que recorran algunos/as traba¬ 
jadores/as es posible que se quieran cambiar de ropa al llegar al centro de trabajo. Si en secto¬ 
res como oficinas, banca o comercio, se permitiera ir vestido más informal se animaría a mu¬ 
chas personas a venir en bicicleta. 

d) Proveer incentivos. Los incentivos pueden ser muy amplios y diferentes en función de cada em¬ 
presa, se optará por proponer aquellos más adecuados al centro de trabajo. Por poner algunos 
ejemplos: invitar a desayunar aquellas personas que se desplazan en bicicleta, ofrecer regalos 
si se hace un número de viajes determinado durante un período de tiempo, ofrecer incentivos 
para aquellas personas que no usan el parking de coches o motos, permitir salir del trabajo una 
hora antes, etc. 

e) Crear un parking seguro para bicicletas. Los trabajadores estarán más dispuestos a venir con 
su bicicleta si saben que tienen un lugar seguro y cubierto para aparcar. Hay que tener en 
cuenta que el robo es uno de los principales detractores del uso de la bicicleta. El espacio más 
seguro es dentro del recinto de la empresa en lugar visible. Si se instala cerca de la entrada 
principal puede funcionar también como elemento persuasivo, para que otros trabajadores 
empiecen a pedalear. En la plaza de un coche caben hasta 10 bicicletas. 
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f) Promover el registro de bicicletas. 

g) Instalar o renovar duchas y vestuarios. Aunque no todos los centros de trabajo pueden disponer 
de estos equipamientos, son realmente muy útiles para potenciar el uso de la bicicleta. Para 
organizaciones de hasta 100 trabajadores, se recomienda un vestuario de hombres y otro de 
mujeres, con una ducha cada uno. A través de una encuesta previa se podrá identificar si esta 
medida es determinante para animar a usar la bici a la plantilla. 


h) Adquirir una flota de bicicletas. Muchas organizaciones están adquiriendo bicicletas para reali¬ 
zar los desplazamientos durante el trabajo y las actividades de ocio o bien para ir y volver de 
casa al trabajo. 

Las flotas pueden ser especialmente útiles para los/las trabajadores/as que viven muy lejos 
de la empresa y no pueden ir en bicicleta, pero que, en cambio, las pueden usar para ir a las 
reuniones o durante la hora de comida, o bien como ocio. 

Finalmente, y una vez garantizado el acceso seguro y cómodo, aparcamientos y servicios pa¬ 
ra ciclistas como duchas y taquillas, una medida muy eficaz consiste en restringir el aparca¬ 
miento de coches, que se viene haciendo en otros países con muy buenos resultados. 


eDREAMS 

En la empresa eDreams, ubicada en Barcelona a propuesta de la representación de cc. oo. se ha 
puesto en marcha aparcamiento seguro en el interior de los centros de trabajo (psg. Zona Franca 
y Bailén), y en el de Bailén, también duchas. Y de cara a mayo los trabajadores/as, de los dos cen¬ 
tros de trabajo, recibirán tres cursos: circulación y seguridad vial (un teórico y otro práctico) y 
uno de mantenimiento y pequeñas reparaciones. Estos cursos impartidos por Biciclot. Previa¬ 
mente realizaron una encuesta que, a los trabajadores, antes del traslado a las dos sedes actuales, 
para sondear la opinión sobre el tema de la bici y según las repuestas, positiva coma verás, ir a la 
empresa con las demandas sobre este tema. 


Hospital Virgen de las Nieves (Granada) 

La Agencia Andaluza de la Energía tomo la iniciativa de promover la realización de planes de 
transporte para los trabajadores de varios centros de actividad pública de ciudades andaluzas. El 
obj etivo de estos Planes era plantear las medidas necesarias para alcanzar un equilibrio en¬ 
tre los medios de transporte que concurren en la ciudad, propiciando que se refuerce el papel 
de los más eficientes desde los puntos de vista social y ambiental, reduciendo de forma importan¬ 
te la participación del vehículo privado. 
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Entre ellos, en 2008 se elaboró el Plan del Hospital Universitario Virgen de las Nieves de Gra¬ 
nada del Sistema Sanitario Público de Andalucía. Centro sanitario que cuenta con 4.300 personas 
en plantilla. 

El Hospital Virgen de las Nieves se encuentra situado en el área central de la ciudad conectado 
a su viario principal, el cual está a su vez bien conexionado con el esquema viario de rondas y cir¬ 
cunvalaciones que dispone Granada. El Hospital Virgen de las Nieves no ofrece plazas de aparca¬ 
miento gratuito para coches privados dentro del recinto para el personal laboral. 

En cuanto a la bicicleta en el plan se decía que en la entrada principal existían 30 plazas de 
aparcamiento para bicicletas que solían ser ocupadas por motos. Y de la falta de infraestructura 
urbana en lo que a carriles bici se refiere, motivo por el cual el uso de dicho modo es prácticamen¬ 
te inexistente. 

El acceso al Centro Hospitalario presenta notables diferencias si el lugar de residencia es la 
misma ciudad de Granada, donde el coche y moto representa el 43 % del total. En cambio, tanto 
en los desplazamientos procedentes de la Corona Metropolitana como en los del exterior, el peso 
del transporte privado en relación al resto de modos es notablemente superior: del 72 % y el 
82 % respectivamente. 

El desplazamiento mayoritario de los trabajadores al hospital en transporte privado provoca: 

• Aumento de emisiones contaminantes. 

• Empeoramiento del tráfico urbano e interurbano. 

• Riesgo de accidentes in itinere. 

• Falta de aparcamiento en zonas limítrofes. 

Para hacer frente a los impactos mencionados el Plan de Movilidad se plantea intervenir a tra¬ 
vés de cuatro programas de Actuación interrelacionados entre sí. 

• Programa de fomento del uso de la bici. 

• Programa de fomento del transporte colectivo. 

• Programa de fomento del coche y taxi compartido. 

• Programa de gestión del aparcamiento. 

Entre los años 2010 y 2011 se crea el comité coordinador con un gestor de movilidad al frente. 
También se desarrolla el portal web del plan con información sobre los beneficios de desplazarse 
en modos sostenibles y la oferta de transporte público. 


La bicicleta 

Uno de los retos conseguidos en estos últimos años ha sido el aumento del uso de la bicicleta para 
acceder al hospital, con medidas concretas como son las siguientes: 

• Proveer aparcamiento cerrado y seguro con video vigilancia y control de acceso. 

• Ofertar y distribuir a los usuarios materiales de seguridad, cursos de formación, guías in¬ 
formativas y formativas y mecanismos de financiación en la adquisición de las bicicletas. 
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El portal web del plan de transporte incide en los beneficios medioambientales y para la salud. 
Igualmente hace referencia a que los trabajadores que se apunten al programa de bicicleta ten¬ 
drán derecho a: 

• Guardar la bicicleta en el aparcamiento cerrado 

• Participar en los programas y actividades relacionadas con la bicicleta 

• Recibir información de las medidas que el hospital vaya a tomar para el fomento de la bici 

• Presentar propuestas y sugerencias 

Finalmente, se divulgan las ventajas de la bicicleta eléctrica como alternativa para superar tra¬ 
yectos con cuestas o distancias largas, ofreciendo la posibilidad de probarlas. 

También se incluyen unas fichas de itinerarios recomendados para acceder al hospital, con un 
total de 21 rutas. Cada una de ellas detallada en un plano con descripción del itinerario y datos 
técnicos tales como distancia, tiempo estimado de recorrido y tipo de vías. 

El número de trabajadores ciclistas no ha dejado de crecer y actualmente ya hay unos 370 
inscritos en la página web 2 , un 8 % de los trabajadores. En consecuencia, el aparcamiento ce¬ 
rrado del centro se ha tenido que ampliar para dar cabida al aumento de demanda. 

La experiencia positiva del hospital ha hecho que la universidad de Granada siga el mismo mo¬ 
delo de implantación de la bicicleta. 


MÁS INFORMACIÓN Y REFERENCIAS 

Guía Planificar por una movilidad en bicicleta. 

Guía Paso a paso, diseñada para comenzar a promover el uso de la bicicleta desde y entre los tra¬ 
bajadores/as. 

Guía para aparcamientos bicicleta. 

Creación de itinerarios seguros en bicicleta al trabajo. 

Manual sobre flotas de bicicleta. 

Encuesta de movilidad. 

Bicicleta Club de Catalunya: www.bacc.cat 


2 

Plan de transporte para los trabajadores del Hospital Virgen de las Nieves: 
http:// www.hvn.es/ varios/planes/transporte Jimpio/ 
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Centro de Referencia de movilidad de ISTAS, www.istas.net/movilidad. Informa¬ 
ción sobre qué se hace en otras ciudades y consultar ideas y consejos para buenas 
prácticas en http://www.istas.net/web/abreenlace.asp?idenlace=9650 

http://www.dgt.eS/multimedia/educacion_vial/books/3/book.pdf 

http://www.dgt.es/PEVI/eduvial/guias-didacticas-recursos/Guia-del-ciclista- 

marcadores.pdf 

http://www.dgt.es/PEVI/programaBicicleta/inicio.swf 

https://web.ua.es / es/ecocampus / documentos / campanas/movilidad/conduccion- 
bicicletas.pdf 

http://labicikleta.com/ 

http://es.wikihow.com/andar-en-bicicleta 

https://www.btwin.com/blog/es/blog-y-actualidad/familia/consejos- 

practicando-asi-familia/como-atar-bien-la-bicicleta/ 
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Fomento de la bicicleta 

como medio de transporte para acudir al trabajo 

Pedaleando hasta el Plan Estratégico de Movilidad 
Sostenlble en la Empresa 

Ignacio Prieto Leache y Carolina Trigo Vázquez 
(Grupo Nacional de Movilidad Sostenible) 


El Grupo Tragsa 

E l Grupo Tragsa es un grupo de empresas de capital y de servicio públicos, especializado en 
medio ambiente, desarrollo rural y gestión de recursos naturales. Tragsa y Tragsatec son 
las dos empresas del Grupo en España. 

Es un medio propio de las Entidades Públicas, integrado en la Sociedad Estatal de Participacio¬ 
nes Industriales (sepi). Ofrece soluciones integrales a las necesidades de las administraciones en 
temas medioambientales, de desarrollo rural y en gestión de recursos naturales. La Sociedad Es¬ 
tatal de Participaciones Industriales (sepi) es el accionista mayoritario, además del Fondo Español 
de Garantía Agraria (fega), la Dirección General de Patrimonio del Estado y todas las comunida¬ 
des autónomas. 

Se trata, por tanto, de una empresa pública que está al servicio de todas las administraciones y 
organismos públicos de la Administración Española para desarrollar proyectos y trabajos. 
Desempeña su labor también en colaboración con las administraciones nacionales de otros países 
u organismos internacionales que impulsan y financian actuaciones en países en desarrollo o con 
necesidades de emergencia o reconstrucción. 


Implantación geográfica 

Actualmente el Grupo Tragsa cuenta con presencia en todas las provincias de las 17 comunidades 
autónomas españolas. La actividad principal se realiza en España, pero también se actúa cada vez 
más en ámbito internacional, ayudando con su conocimiento y experiencia al desarrollo local en 
más de 35 países, contando incluso con delegaciones en 14 países de África, América y Europa. 

La gran distribución de la compañía le permite responder, como medio propio, con rapidez y 
eficacia ante cualquier requerimiento de la Administración central, autonómica o local. 
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Evolución cronológica del apoyo a la bicicleta en la empresa 

Los comienzos 

En 2013 un pequeño grupo de trabajadores de las oficinas de Tragsatec, en Madrid, decide juntar¬ 
se para promover entre sus compañeros el uso de la bicicleta como medio de transporte. De las 
tres bicicletas candadas al vallado inicialmente, pronto se fue ampliando el número hasta los 
treinta ciclistas diarios que actualmente acuden a esas oficinas. Los primeros pasos fueron emo¬ 
cionantes: 

• Creación de un grupo de correo con el que comunicar información relevante de la bicicleta 
o convocatorias. 

• Reuniones mensuales para promover y publicitar el uso de la bicicleta como medio de 
transporte al puesto de trabajo ente los compañeros. 

• Creación del plano de desplazamientos al centro de trabajo, incluyendo tiempo empleado 
y distancia, así como el contacto ofreciendo acompañamiento a personas interesadas. Este 
plano fue colocado en tablones de anuncios, en la zona de aparcamiento y enviado al gru¬ 
po de correo. 

• Salidas esporádicas en bicicleta, en los tiempos de descanso de mediodía, para comer en 
parques cercanos. 
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• Toma de datos de bicicletas aparcadas diariamente para comprobar la efectividad de las 
medidas. 

Este grupo fue creciendo y, al contar con mayor entidad, permitió realizar a la propia dirección 
de la empresa una serie de peticiones, satisfechas progresivamente, entre las que destacan: am¬ 
pliación de 12 a 40 plazas de aparcamiento, inclusión de video vigilancia, atención a la propuesta 
de inicio de tramitación de un plan de movilidad, etc. 

Tener un objetivo claro propició también contactar con la parte social de la empresa (sindica¬ 
tos) y conocer las anteriores solicitudes de planes de movilidad o a favor de la bicicleta que se ha¬ 
bían realizado ya; y comprender que para seguir avanzando en la promoción de la bicicleta era 
indispensable involucrar a todos los agentes intervinientes. 


El arranque del Plan de Movilidad Sostenible 

El salto cualitativo se produce al presentar todos los pasos dados aglutinados en una propuesta, y 
obtener el premio «Muévete Verde» del Ayuntamiento de Madrid, en septiembre de 2014, conce¬ 
dido por la promoción de la bicicleta dentro de la empresa. La movilidad sostenible pasa entonces 
a primer plano, y la Dirección de Recursos Humanos activa el desarrollo del Plan de Movilidad 
Sostenible Estratégico, del que se derivan los planes para cada oficina en el período 2017-2020. 

Este nuevo período consigue romper el primer techo en el número de usuarios de la bicicleta. 
Desde entonces se han seguido dando nuevos pasos: 

• Publicidad de los logros conseguidos a través del servicio de Comunicación de la Empresa, 
tanto interna (intranet) como externamente (internet), publicando diversas noticias vin¬ 
culadas con la promoción de la bicicleta. 

• Contacto con parte de los sindicatos de empresa, quienes incluyen una comisión de movi¬ 
lidad permanente, además de continuar las peticiones de medidas de fomento de la bici¬ 
cleta que ya habían iniciado. 

• Apoyo y publicidad progresiva a la Semana Europea de la Movilidad (2015,2016 y 2017), 
al día sin coches, y al día mundial de la bicicleta. 

Durante la celebración de la Semana Europea de la Movilidad sem 2016, la bicicleta fue uno de 
los elementos dinamizadores, y se incluyeron: reparación gratuita de bicicletas a cargo de la em¬ 
presa en varias oficinas, cursos de conducción segura en bicicleta, reto de movilidad sostenible 
entre oficinas, y sorteo de bicicleta y de abonos transporte entre los participantes de la encuesta 
de movilidad. 

El creciente interés en la bicicleta genera a su vez oportunidades, como son: entrevistas en 
medios especializados, obtener nuevos reconocimientos (premio 11 tubos 2016 de la emisora 
Darwinians Radio Bike, otorgado a Tragsatec por su iniciativa «En bici al trabajo», que motiva a 
los empleados a moverse de forma sostenible), o participar activamente en grupos de trabajo del 
Congreso Nacional de Medioambiente, conama 2016, incluso presentando los logros alcanzados. 
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Siguientes pasos 

Un nuevo salto se ha producido recientemente, enmarcado dentro del Plan de Movilidad, promo¬ 
viendo el uso de la bicicleta en todas las oficinas de la empresa, y aprovechando la iniciativa ex¬ 
terna de los 30 días en bici, y el reto30díasenbici, a través de la empresa Ciclogreen, en quien se 
ha confiado para promover mediante sorteos una competición entre empresas durante los 30 
días de abril de 2017. 


El Plan estratégico de Movilidad del Grupo Tragsa 

La importancia del uso del vehículo, tanto en actividades propias como en desplazamientos al 
trabajo, la gravedad potencial de los escasos accidentes de tráfico que se producen en la empresa, 
y la gran flota con la que cuenta el Grupo Tragsa, hacen que la seguridad vial sea una prioridad 
para aumentar la protección de los trabajadores. 

El Grupo Tragsa es consciente además del impacto que sus actividades empresariales tienen 
para los públicos con los que opera, a los desplazamientos que, empleados, clientes o proveedores 
tienen que realizar a causa de dicha empresa y al modo en el que se realizan (transporte público o 
privado, individual o colectivo, motorizado o no, etc.). 

Todos los desplazamientos asociados a la actividad de la empresa implican un consumo de re¬ 
cursos y unas emisiones que adquieren un valor distinto en función del medio de transporte utili¬ 
zado, y por ello el Plan de Movilidad es una herramienta necesaria para mejorar su impacto. 

En el plan de movilidad se consideran, además: el medio de transporte que los empleados eli¬ 
jan para desplazarse a su lugar de trabajo, los desplazamientos que los clientes realizan para ac¬ 
ceder a la empresa o el modo en que la empresa realiza sus pedidos, así como la frecuencia con la 
que sus proveedores le sirven y en consecuencia se desplazan. 

Todas las acciones encaminadas a mejorar la movilidad de la compañía generan un valor que 
beneficia a la propia empresa, a sus empleados y a la comunidad de la que forman parte, en dife¬ 
rentes aspectos: 

• Vertiente ambiental: disminuyen el impacto y mejora la calidad ambiental del entorno: 

- Reducción de las emisiones de C02 y gases contaminantes. 

- Reducción de consumo de energía. 

-Favorecer los modos de transporte más sostenibles y la intermodalidad 
-Disminución de generación de residuos peligrosos. 

• Vertiente económica: Reducen el coste de la movilidad mediante el ahorro económico y 
energético de los costes directos e indirectos. Muchos desplazamientos inciden en la si- 
niestralidad laboral (accidentes in itinere) y en el sedentarismo y el absentismo por en¬ 
fermedades derivadas del mismo. 

• Vertiente social: Generan empleo y mejorar la calidad del mismo. Los objetivos relaciona¬ 
dos con la responsabilidad social corporativa en materia de movilidad sostenible son va¬ 
riados e incluyen reducir la siniestralidad, mej orar la conciliación familiar y laboral, mej o- 
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ra de la salud (siniestralidad, calidad del aire, estrés, sedentarismo, tiempo de desplaza¬ 
miento, entorno urbano...) teniendo en cuenta los impactos directos e indirectos del mo¬ 
delo de movilidad actual. 

El Plan de Movilidad Estratégico del Grupo Tragsa tiene necesariamente un carácter hori¬ 
zontal, y recoge e integra todos estos objetivos involucrando a diferentes agentes de la 
organización: Responsabilidad Social Corporativa, I+D+i, Comunicación, Prevención de 
Riesgos Laborales, Servicios Generales, Calidad y Medioambiente, Recursos Humanos, 
Maquinaria, así como a representantes de trabajadores. 

Desde 2016 cuenta con el Grupo Nacional de Movilidad, coordinado por el Servicio de Preven¬ 
ción de Riesgos Laborales, e integrado por las áreas de Calidad y Medioambiente, Comunicación, 
Responsabilidad Social Corporativa, Gerencia de Ingeniería y Edificación, y Representantes de los 
trabajadores. Este grupo es quien coordina y lidera todo el proceso de implantación del Plan de 
Movilidad Sostenible, y tiene por objetivos: 

• Llevar a cabo el diagnóstico inicial de situación de la Movilidad de la Compañía. 

• Definir el Plan de Movilidad Sostenible Estratégico para el Grupo Tragsa. 

• Desarrollar la estandarización de Planes de Movilidad en los distintos centros de trabajo. 

El decálogo de movilidad incluido en el plan recoge de manera sintetizada los objetivos y prin¬ 
cipios del Plan estratégico de Movilidad: 


r 


A 


1 Priorizar las medidas que permitan mejorar la salud de los trabajadores a través de la movilidad 

sostenible. 


2 Optimizar la flota de maquinaria y vehículos (propios y alquilados), mejorando de manera 

continuada y progresiva su eficiencia, y reduciendo sus emisiones. 


3 Transformar los desplazamientos de correo interno y valija hacia transporte limpio, sin emisiones, 

por medio de vehículos no contaminantes (bicicletas) o con menor impacto (eléctricos). 


4 Reducir viajes y desplazamientos de empleados mediante tecnología: videoconferencias y 

herramientas para compartir vehículos, unificar viajes o detectar necesidades comunes de varios 
trabajadores. 


5 Favorecer y promover el uso del transporte público, la bicicleta y los desplazamientos a pie, 

especialmente en los desplazamientos in ¡tiñere, en todos los centros de trabajo. 


6 Promover modos de trabajo que impliquen reducciones en los desplazamientos, siempre que sea 
posible: teletrabajo, flexibilidad y horario continuo. 


7 Concienciar a todos los integrantes de la empresa en todos los niveles, sobre la importancia y 

consecuencias del modo de transporte, mediante campañas de concienciación. 


8 Incorporar la movilidad en todas las decisiones internas y operativas (compras, contrataciones), 

como factor determinante. 


9 Analizar y aplicar soluciones especificas de movilidad sostenible para todos y cada uno de los 

centros de trabajo, en los ámbitos de: trabajadores, actividad empresarial y relaciones comerciales. 


10 Cuantificar y controlar los avances de las medidas implantadas, y actualizar los planes de movilidad 
específicos de cada centro de trabajo. 


V 


y 
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¿Por qué la bicicleta es importante para la compañía? 

El Grupo Tragsa apuesta en todas sus actuaciones por un modelo de crecimiento sostenible que 
contribuya al desarrollo social, económico y ambiental. Por eso, y mediante su compromiso con la 
Responsabilidad Social Corporativa, adapta sus capacidades y formaliza su respuesta ante los 
principales retos que plantea la sostenibilidad, destacando especialmente minimizar los impactos 
ambientales y sociales de sus actividades, además de reforzar la gestión ética y ejemplaridad de la 
compañía. 

Ya en su memoria de sostenibilidad destacan las actuaciones de la empresa destinadas a redu¬ 
cir las emisiones de CO 2 de todo su parque móvil, principalmente en maquinaria, mejorando y 
sustituyendo vehículos por otros más eficientes. En esta línea, y especialmente referida al despla¬ 
zamiento de los trabajadores a los centros de trabajo, la bicicleta permite reducir la Huella de 
Carbono de la empresa. 

El Plan de Movilidad define una línea estratégica encaminada a Potenciar modos de transporte 
sostenible: 

Plan de acción de Transporte no motorizado: desplazamientos a pie y en Bicicle¬ 
ta, pretende llevar a cabo acciones encaminadas a la: 

• Sensibilización sobre los beneficios de caminar/bicicleta para la salud. 

• Información de formas de acceso a los principales puntos de interés. 

• Promoción de uso de bicicleta. 

• Información sobre accesos y modos de desplazamiento seguro en bicicleta. 

• Mejora de la Accesibilidad e Infraestructuras en las instalaciones propias. 

La bicicleta está siendo la caballería y catalizador de las modificaciones que en materia de mo¬ 
vilidad se están realizando dentro del Grupo Tragsa. Su empuje, la inmediatez y visibilidad de sus 
logros, y la consecución de distinciones han dado visibilidad e importancia al aspecto de la movi¬ 
lidad sostenible dentro y fuera de la propia Empresa, en todos sus niveles. 

No en vano el uso de la bicicleta ayuda en la reducción de emisiones, facilita el desempeño del 
transporte público, implica un efecto beneficioso para la salud de usuarios y ciudadanos tanto por 
el ejercicio físico como por la mejora de la calidad ambiental de la ciudad, disminuye el ruido, ra¬ 
lentiza el tráfico hasta valores menos perniciosos, aumenta la seguridad urbana e incrementa los 
entornos agradables y saludables. La bicicleta es un medio de transporte económico, asequible 
para todos los bolsillos, y en muchas ocasiones el más rápido. 

No debemos además olvidar que existe evidencia científica sobre las repercusiones positivas 
de la movilidad activa (caminar y bicicleta) en la salud: combate el sedentarismo y las enfermeda¬ 
des derivadas, como la obesidad, diabetes, hipertensión arterial... además del beneficio en la re¬ 
ducción del estrés laboral o la mejora del rendimiento. 

Todos estos valores están completamente alineados con los principios medioambientales y de 
sostenibilidad del Grupo Tragsa, y por eso la bicicleta está adquiriendo un papel relevante. Los 
beneficios para la propia empresa son varios: 
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• La salud y bienestar de los empleados. Utilizar la bicicleta como medio de transporte al 
trabajo permite realizar un ejercicio moderado diario, ideal para prevenir el sedentarismo 
o enfermedades cardio-respiratorias. Reduce la contaminación (polución y ruido), y su 
coste económico es bajo, tanto en inversión como en mantenimiento. Incide además direc¬ 
tamente en la mejora de la productividad y la reducción del absentismo laboral. 

• El respeto al medioambiente. Reducir las emisiones (ruido y atmosféricos) en los despla¬ 
zamientos de los trabajadores de una empresa como el Grupo Tragsa, con implantación en 
toda la geografía nacional y más de 10.000 trabajadores, tiene un efecto beneficioso direc¬ 
to en el ambiente urbano, además del efecto llamada al resto de ciudadanos. El propio Plan 
de Movilidad potencia precisamente la bicicleta para alcanzar este objetivo. 

• Relación con la Administración y carácter ejemplarizante. El Grupo Tragsa es un medio 
propio para la Administración, y su relación directa como herramienta para la misma hace 
que toda acción encaminada a la movilidad sostenible tenga una elevada visibilidad y una 
transmisión directa de los beneficios obtenidos. 

La bicicleta es un medio para mejorar la Sociedad, y el Grupo Tragsa no duda en utilizarlo y 
fomentarlo. 


Medidas impulsoras implantadas para el fomento de la bicicleta 

Entre las medidas contrastadas que han fomentado positivamente el uso de la bicicleta en la em¬ 
presa destaca: 

1. Promoción del contacto entre usuarios de bicicleta dentro de la empresa y aten¬ 
ción a sus requerimientos. El grupo inicial de trabajadores que acuden a la oficina en 
bicicleta (Bicittec) se mantiene en activo desde sus inicios (2013), con reuniones perió¬ 
dicas monográficas y salidas esporádicas en comidas o desayunos de la jornada laboral. 
Este grupo detecta y transmite las necesidades, oportunidades u objeciones en todo lo 
referente a la bicicleta dentro de la empresa. 

2. Logotipo y plano de desplazamientos en oficina de Tragsatec, Madrid. La primera 
medida efectiva y visible, generada por los propios empleados, fue la realización de un 
plano con la información de distancia y tiempo de cada ciclista para acudir al puesto de 
trabajo, colocado en puntos habituales de la oficina: impresoras, máquinas de café. Se 
acompañó de un logotipo y nombre (Bici Ttec) realizado también por los trabajadores, 
que aglutinó al colectivo en torno a una figura visible y clara. 
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i ANIMATE A VENIR UN DIA EN BtCII 


3. Instalación de aparcabicicletas seguros y visibles. Una de las primeras solicitudes 
de los usuarios de las oficinas de Madrid (c/ Julián Camarillo) fue garantizar el aparca¬ 
miento de las bicicletas, evitando robos. Para ello se reclamaron e instalaron progresi¬ 
vamente más aparcabicicletas y más seguros en la entrada del edificio (a vista de todos 
los trabajadores), se restringió el acceso a la zona de aparcabicicletas, se instalaron cá¬ 
maras de video vigilancia y se dieron instrucciones al personal de seguridad para aten¬ 
der o controlar el mismo. El efecto llamada y la publicidad de estos aparcabicis, visibles 
en el acceso de todos los trabajadores, ha sido una de las claves para el incremento de 
usuarios. En la actualidad se están estudiando nuevos modelos de aparcamiento en las 
oficinas y en coordinación con Ayuntamientos. 

4. Datos de usuarios. Labor expansiva y constante de captación. Desde el inicio de la 
actividad de BiciTtec se comenzó a tomar datos del número de ciclistas que cada día acu¬ 
dían a la oficina. Este recuento ha permitido detectar momentos de descenso en los fue 
necesario reforzar la labor de apoyo mediante actividades, o momentos de estancamien¬ 
to en los que aparentemente se «había tocado techo». Ha permitido también comprobar 
la evolución creciente, especialmente en 2016 y 2017. 

5. Búsqueda de reconocimiento externo. Recopilar todas las acciones emprendidas y 
unificarlas en una propuesta homogénea para optar a diferentes premios o galardones 
tuvo un doble beneficio: involucró a los responsables de la oficina (y de la empresa), y 
permitió conseguir el premio «muévete verde 2014» del Ayuntamiento de Madrid, que 
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en gran medida legitimó y dio visibilidad con carácter positivo a la iniciativa de apoyo a 
la bicicleta. 

La participación en el Congreso Nacional de Medioambiente de 2016, con la presenta¬ 
ción de las acciones a favor de la bicicleta dentro del Grupo Tragsa, y la participación ac¬ 
tiva en los grupos de trabajo de «movilidad al trabajo» y «Plan Estatal Estratégico de la 
bicicleta» afianzaron la línea emprendida dentro y fuera de la misma. 

El premio del medio especializado Darwinians Radio Bike, programa 11 tubos (2016), 
o las colaboraciones con el Observatorio de la Movilidad (Club de Excelencia de la Soste- 
nibilidad) y el mapama (Buenas prácticas de movilidad) sirven para comprobar que el 
camino emprendido es el adecuado. 

6. Campañas y canal de comunicación. El Grupo Tragsa dispone de una Subdirección de 
Comunicación que transmite a todos los empleados, por medio de Intranet o su página 
web, noticias, propuestas o directrices. Este servicio colabora activamente en la transmi¬ 
sión de noticias y eventos relacionados con la bicicleta. Se ha creado además un canal in¬ 
terno de comunicación por medio del correo de movilidad: 
movilidad.sostenible@tragsa.es 

7. Concienciación: Prevención y Salud. Una de las principales preocupaciones de la em¬ 
presa es el bienestar de sus trabajadores. El Servicio de Prevención de Riesgos Labora¬ 
les promueve activamente el ejercicio físico y cualquier acción que prevenga las conse¬ 
cuencias del sedentarismo, en el marco de su acreditación como Empresa Saludable. Por 
este motivo lidera el Plan de Movilidad Estratégico de la empresa, y ha encontrado en la 
bicicleta, como medio de transporte cotidiano, un aliado inestimable. En colaboración 
con el servicio de Comunicación transmite además diversos boletines de salud vincula¬ 
dos directamente o indirectamente: calidad del aire, bicicleta, sedentarismo, seguridad 
vial, etc. 

8. Taller de reparación y puesta a punto gratuita para empleados. Enmarcado en la 

Semana Europea de la Movilidad 2016 SEM2016, una de las actividades que mayor 
aceptación e incidencia tuvo dentro de la empresa fue ofrecer a todos los trabajadores 
de las oficinas de Madrid un taller gratuito de reparación y puesta a punto de las bicicle¬ 
tas personales (contratado a BiciConAlas). Se produjo la mayor afluencia en bicicleta re¬ 
gistrada. 

9. Retos y sorteos. Incentivos puntuales. También en la semana europea de la movilidad 
2016 se propuso a todos los empleados participar en una encuesta sobre el modo de 
transporte elegido en el día sin coche, promoviendo la intermodalidad, el transporte pú¬ 
blico y los medios activos (caminar o bicicleta). Participar en la misma permitió optar al 
sorteo de una bicicleta, abonos mensuales de transporte público o pulseras de actividad. 
La participación fue elevada (1.300 personas de las 8 oficinas principales) y la actividad 
generó diversas noticias y comunicaciones en la intranet. 

10. Redes sociales. La participación activa en las redes sociales (@BiciTtec) ha ampliado el 
alcance de las propuestas y está dando a conocer esta iniciativa, pero además permite 
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conocer líneas de acción o planteamientos distintos que enriquecen y afianzan las ac¬ 
ciones planteadas. Está permitiendo también contactar con iniciativas similares, profe¬ 
sionales o medios de comunicación especializados. 

11. #30diasenbici #grupotragsa. La campaña 30diasenbici de 2017 busca dar un nuevo 
empujón al uso cotidiano de la bicicleta, y se han generado noticias, recordatorios, mate¬ 
rial gráfico, eventos... 

El reto 30diasenbici empresas, apoyado en la empresa Ciclogreen, ha incrementado de 
nuevo el número de usuarios a nivel nacional, y ha colocado al Grupo Tragsa en cabeza 
de esta sana competición de kilómetros recorridos durante el mes de abril de 2017. 


Conclusiones 

Nos encontramos en un momento clave en la promoción del uso de la bicicleta. Todas las acciones 
emprendidas han supuesto un éxito en la sensibilización (y un incremento en la participación), y 
nuestra compañía está dispuesta a seguir avanzando en su apoyo. 

Para ello es indispensable afrontar y trabajar en las dificultades que hemos encontrado: 

• Dispersión y diversidad de los centros de trabajo. 

• Normativa local ausente o dispar. 

• Escasa coordinación entre empresas y ayuntamientos. 

• Movilidad poco sostenible en las ciudades, que implica sensación de inseguridad en los 
desplazamientos a los centros de trabajo (urbanos y polígonos industriales). 

• Carencia de aparcamientos seguros próximo a los centros de trabajo. 

• Escasa formación de los ciudadanos para una convivencia cordial con la bicicleta en los 
núcleos urbanos e interurbanos. 

En todo caso tenemos claro que la Bicicleta representa una oportunidad: 

• Atrae, encandila y atrapa a todo el mundo, llega al corazón por recuerdos de la infancia, 
motivación ecológica y de vida saludable, promoción de la actividad física, eficiencia, rapi¬ 
dez, economía... 

• Remueve conciencias y abre los ojos a problemas cotidianos de todas las ciudades, facili¬ 
tando y propiciando un cambio necesario de modelo urbano. 

• Simboliza el cambio necesario en el paradigma de sostenibilidad de nuestra sociedad en 
todos los niveles. 
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Manuel Herrador-Colmenero, Ana Montalbán-Navas, Jordi Tatay- 
Puchades, Patricia Gálvez-Fernández, María Jesús Aranda-Balboa, Miguel 
Martín-Matillas, Pablo Tercedory Palma Chillón 


Introducción 

L a experiencia que se presenta formó parte de un proyecto a mayor escala denominado 
GranadaCicloCívica, cuyo objetivo principal fue formar y concienciar a ciclistas y futuros 
ciclistas urbanos en el modo correcto de circulación en bicicleta por ciudad. GranadaCiclo¬ 
Cívica fue subvencionado por el Excmo. Ayuntamiento de Granada, y llevado a cabo por la empre¬ 
sa de urbanismo Auguria y la Facultad de Ciencias del Deporte de la Universidad de Granada. Los 
cursos de conducción de bicicleta en ciudad (llevados a cabo por la Facultad de Ciencias del De¬ 
porte de la Universidad de Granada) fueron el elemento educativo de GranadaCicloCívica, acom¬ 
pañados de difusión informativa (cartelería, publicidad en autobuses, pegatinas, etc.), mapas de 
carriles bici de la ciudad de Granada y una página web para compartir experiencias, observar 
consejos, informarse sobre los cursos de conducción de bicicleta en ciudad y como red de comu¬ 
nicación entre ciclistas urbanos (http://www.granadaciclocivica.es/). Los cursos de conducción 
de bicicleta en ciudad estaban abiertos al público en general, y en el caso de los usuarios en edad 
escolar, consideramos oportuno realizar una adaptación de estos cursos que pudiera incluirse en 
el contexto educativo de la Enseñanza Secundaria Obligatoria. Esta experiencia de implementar 
estos cursos fue difundida en el programa de noticias por la televisión regional de Andalucía Ca¬ 
nal Sur (https://youtu.be/3QD8Va5qTpA). 

Una situación común en la gran mayoría de núcleos urbanos es la presencia de una serie de 
problemas organizativos a nivel de circulación y aparcamiento de vehículos, sobre todo en horas 
punta en las puertas de los centros educativos, debido por un lado a las carencias o limitaciones 
de infraestructura urbana y medios de transporte y por otro al uso más o menos responsable que 
se da de los mismos por parte de los usuarios. Granada es una ciudad donde se combinan distritos 
con calles anchas y grandes avenidas en zonas más o menos llanas, algunas de ellas equipadas con 
carril bici, con otros barrios donde la combinación de calles estrechas y cambios bruscos de pen¬ 
diente, ofrecen diferentes limitaciones a la hora de equiparlas para realizar diferentes desplaza¬ 
mientos con diferentes medios de transporte. La posibilidad y viabilidad de presencia de carril bi¬ 
ci en algunas zonas de la ciudad es reducida y en muchos casos imposible, lo que impide conectar 
cualquier parte de la misma mediante infraestructura propia para la bicicleta. De este modo, la 
forma óptima de que la bicicleta sea un recurso eficiente como medio de transporte es integrarlo 
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como otro vehículo más en la infraestructura común al resto de vehículos. Esto requiere de un 
plan estratégico de promoción, concienciación y formación por parte de los conductores de cual¬ 
quier tipo de vehículo y de la bicicleta en particular, para circular en ciudad de la forma más co¬ 
rrecta y segura posible. 

Son evidentes las múltiples mejoras que puede tener el desplazamiento en bicicleta, suponien¬ 
do una serie de beneficios de diferente índole, tanto a nivel ambiental y urbanístico, con la dismi¬ 
nución del tráfico de vehículos a motor, reducción de contaminación acústica, emisión de gases, 
etc., como a nivel de mejora de la salud de las personas que realizan sus desplazamientos de for¬ 
ma activa, siendo una forma más de incorporar la actividad física a nuestro estilo de vida. Cubrir 
el trayecto al centro educativo es una actividad diaria que los escolares tienen que realizar al me¬ 
nos dos veces al día (ida y vuelta), por lo que, si se realiza en bicicleta puede ayudar a crear hábi¬ 
tos de actividad física extrapolables a otras rutinas diarias, consiguiendo estilos de vida saluda¬ 
bles, así como mejoras sobre la capacidad cardiorrespiratoria. 

Por otra parte, la adolescencia es un período de la vida en el que se produce un rápido creci¬ 
miento y desarrollo, estableciéndose patrones que pueden tener consecuencias a largo plazo 
(McGill etal., 2000). A modo de ejemplo, la principal causa de muerte en países desarrollados son 
las enfermedades cardiovasculares, demostrándose que, aunque se producen habitualmente en la 
edad adulta, la enfermedad se origina durante la infancia o adolescencia (McGill etal., 2000), es¬ 
tando influenciadas por el estilo de vida de las personas durante las primeras etapas de la vida. El 
desplazamiento al centro educativo supone una inmejorable oportunidad para aumentar la acti¬ 
vidad física diaria, presentándose como un factor de estilo de vida modificable que puede desem¬ 
peñar un papel crucial en la prevención de enfermedades. 

Dada esta relevancia para la salud presente y futura de nuestros escolares, este comportamien¬ 
to está siendo ampliamente estudiado a lo largo de distintas regiones geográficas, como Norte 
América (Gordon-Larsen, Nelson & Beam, 2005; Sirard, Riner, Mclver, & Pate, 2005), Asia (Tudor- 
Locke, Ainsworth, Adair, & Popkin, 2003), Australia (Timperio etal., 2006), centro-norte Europa 
(Cooper, Andersen, Wedderkopp, Page & Froberg, 2005) y España (Chillón etal., 2009). En Espa¬ 
ña, menos del 1% de los adolescentes utilizaron su bicicleta como medio de transporte al centro 
educativo (Chillón etal., 2009). Es este tipo de desplazamiento el que, además de influenciar so¬ 
bre el estilo de vida, presenta un efecto de mejora a corto plazo de la capacidad cardiorrespirato¬ 
ria (Andersen, Lawlor, Cooper, Froberg, & Anderssen, 2009). Por tanto, es importante realizar un 
esfuerzo para aumentar los niveles de desplazamiento al centro educativo en bicicleta por su 
efecto directo sobre la salud de los escolares. 

La Enseñanza Obligatoria no puede ceñirse solo a enseñanzas tradicionales que en ocasiones 
no tienen repercusión sobre el alumno ni la sociedad en la que este se desenvuelve. Iniciativas 
que permitan a los adolescentes afrontar su día a día de una forma más saludable para ellos y pa¬ 
ra la sociedad, pueden ser un importante aliado para luchar con la epidemia de obesidad que con¬ 
tinuamente llama a nuestra puerta, contribuyéndose a la creación de entornos saludables para 
sociedad. 
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Objetivos 

El objetivo principal consistió en promover el desplazamiento activo en bicicleta al centro escolar. 

Para conseguir dicho objetivo, este se desglosó en: 

1. Formar a los alumnos/as en las habilidades básicas de manejo de la bicicleta (equilibrio, 
maniobrabilidad, frenado, etc.). 

2. Formar a los alumnos/as en las habilidades básicas de conducción de la bicicleta en ciudad 
(uso de las manos como vía de comunicación, anticipación a situaciones, creación de rutas 
apropiadas, etc.). 

3. Educar a los alumnos en seguridad vial. 

4. Disminuir el grado de aprensión de los alumnos y sus familias por este tipo de desplaza¬ 
miento. 

5. Crear una conciencia crítica sobre la correcta actitud en la circulación en la calzada. 


Metodología utilizada en su desarrollo 

Se invitó a participar en el proyecto a los centros «Juan XXIII Cartuja» y «Ángel Ganivet» de Gra¬ 
nada capital. Para cada centro, se solicitó que al menos un profesor del mismo participase de for¬ 
ma activa en el proyecto. El proyecto se dirigió a estudiantes de eso, y se requirió un monitor para 
realizar la sesión en el aula y dos monitores para la sesión en circuito cerrado y dos monitores pa¬ 
ra cada grupo reducido en la sesión en circuito urbano. Los monitores fueron previamente forma¬ 
dos mediante un taller organizado por el Departamento de Educación Física y Deportiva de la Fa¬ 
cultad de Ciencias del Deporte de la Universidad de Granada, e impartido por la organización «Bi- 
ciescuela Granada» (http://biciescuelagranada.blogspot.com.es/) 

El proyecto se desarrolló en el tercer trimestre del curso 2014-2015, formando parte de una 
estrategia global dirigida al fomento del uso de la bicicleta en la población de Granada, presen¬ 
tándose a continuación una adaptación de la misma al contexto de la eso en el cual se aplicó el 
proyecto. 

La metodología empleada fue una adaptación de la diseñada para Bikeability (Bikeability, 
2015), método creado en el Reino Unido para enseñar a circular en bicicleta por la ciudad de ma¬ 
nera asertiva y segura. Este método se compone de tres módulos o sesiones diferenciadas. A con¬ 
tinuación, se detalla la metodología seguida en cada una de las sesiones. 


Sesión teórica 

Se desarrolló una primera sesión con una hora de duración en el aula en la cual se pretendía sen¬ 
sibilizar a los participantes sobre los beneficios de desplazarse en bicicleta. Para ello se optó por 
utilizar una metodología participativa mediante la cual se empleó el estilo de enseñanza de des¬ 
cubrimiento guiado, solicitando a los estudiantes, y anotando a modo de lluvia de ideas (Osborn, 
1953), que fuesen indicando espontáneamente las ventajas y desventajas del empleo de la bicicle- 
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ta como medio de transporte. Las aportaciones fueron anotadas por el monitor en la pizarra para 
reforzar entre todos los participantes los aspectos positivos (p.e. «ir en bici permite llegar con 
mayor puntualidad a mi destino») y ofrecer soluciones a los aspectos negativos, mediante la téc¬ 
nica de resolución de problemas, lo que ayudaba a los potenciales usuarios a superar las barreras 
percibidas (Prochaska & Velicer, 1997) que le impedían desplazarse en bicicleta. (Por ejemplo, 
¿qué podemos hacer para desplazarnos en bicicleta cuando hace mucho calor? Solución encon¬ 
trada por los alumnos: desplazarnos más despacio para evitar sudoración). 


SESIÓN TEÓRICA 

Desarrollo de actividades 

1 

Presentación del taller 

Duración-. 05 min 

Desarrollo: 

Exposición método Bikeability y cómo se va a desarrollar. 

Para recordar. 

Es un método de origen anglosajón para enseñar a la población a có¬ 
mo conducir la bicicleta en ciudad. Lo prioritario es hacerse visible y 
previsible. 

Se compone de 3 sesiones: teórica, circuito cerrado y circuito urbano. 

Material: 

Presentación con 

imágenes. 

2 

Desplazamiento activo vs. desplazamiento pasivo 

Duración: 05 min 

Desarrollo: 

Diferenciación entre desplazamiento activo y desplazamiento pasivo. Preguntas para que los 
alumnos piensen: 

• ¿Qué es el desplazamiento? 

• ¿Es lo mismo ir andando que ir en coche? 

• ¿Está relacionado el desplazamiento activo con la calidad de vida? 

Para recordar. 

D. ACTIVO D. PASIVO 

Material: 

Videos ilustrativos. 

Audiovisuales (pe, 
proyector, altavoz). 





Toda traslación del cuerpo por el espacio 





Persona responsable de sí misma Ayuda fuerzas extemas 
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3 

Normas básicas de circulación y sobre el uso de bicicletas 

Duración : 10 min 

Desarrollo: 

Se hablará abiertamente con los alumnos, preguntando si conocen o desconocen las distintas 
normas sobre circulación y sobre el uso de la bicicleta. Se explicarán y aclararán las que los 
alumnos desconozcan. Nos centraremos sobre los siguientes aspectos de la normativa: zonas 
de circulación, circulación en vías ciclistas, circulación en calzada, circulación en zonas espe¬ 
ciales (calles 30, zonas residenciales y zonas peatonales), prioridades, restricciones y visibili¬ 
dad. 

Para recordar. 

Adaptar a la ordenanza municipal de cada localidad. 

Recalcar el uso del casco obligatorio en menores de 16 años. 

Material: 

Presentación con 
imágenes. 

4 

Indumentaria 

Duración: 10 min 

Desarrollo: 

Se hablará abiertamente con los alumnos sobre la ropa y calzado adecuado para el uso de la 
bicicleta como medio de transporte. 

Para recordar. 

El uso del chaleco no es obligatorio de día, pero aumenta la visibili¬ 
dad. 

Material: 

Imágenes con ejem¬ 
plos correctos e inco¬ 
rrectos. 

5 

Ventajas vs. desventajas 

Duración: 30 min 

Desarrollo: 

Esta actividad se compone de tres partes. En primer lugar, se pedirá a los alumnos que nos in¬ 
diquen ventajas y desventajas de utilizar la bicicleta como medio de transporte. En segundo 
lugar, cuando tengamos el listado, se reforzará cada una de las ventajas. Para terminar, se ana¬ 
lizarán cada una de las desventajas y trataremos de que los alumnos busquen soluciones para 
ellas, intentado reducir al máximo el número de desventajas. 

Para recordar. 

Material: 

Pizarra. 

Tiza/bolígrafo. 
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Sesión en circuito cerrado 


Se realizó una segunda sesión de dos horas de duración en los espacios exteriores del propio cen¬ 
tro educativo en la que se pretendían poner en práctica habilidades básicas de manejo y conduc¬ 
ción de bicicleta. El grupo de clase fue divido en dos grupos de niveles (p.e. habituales en el uso de 
la bicicleta frente a nóveles en el uso de la bicicleta). Para llevar a cabo esta parte de la sesión, se 
siguió una metodología lúdica, en la que se le proponían tareas al alumnado para que las pusiera 
en práctica (siguiendo el estilo de enseñanza de asignación de tareas). De esta forma, tras propo¬ 
ner la tarea a los alumnos, se les permitía un tiempo de práctica de las mismas, reforzando los as¬ 
pectos positivos y ayudándoles a mejorar los aspectos negativos. Tras la realización de la activi¬ 
dad, se analizaron mediante un grupo de discusión, las utilidades de las habilidades practicadas. 


SESIÓN EN CIRCUITO CERRADO (Desarrollo de actividades) 

1 

Ajuste de la bicicleta 

Duración-, 

15 min 


Desarrollo : 

Siguiendo las indicaciones del monitor, cada alumno ajustará su bicicleta a sus característi¬ 
cas, haciendo hincapié en la altura del sillín, inclinación y avance del sillín y la altura del 
manillar. Además, se aclarará la existencia de las distintas tallas de bicicletas. 

Para recordar. 

Material-. 

Desplazarse en bicicleta no es ciclismo, por tanto prima la confortabi- 
lidad. 

Organización-. En semicírculo 

Una bicicleta 
por alumno. 

Kit 

reparaciones. 

2 

El casco y estacionamiento de la bicicleta 

Duración-, 

10 min 


Desarrollo: 

En esta actividad se trabajarán dos aspectos diferentes. En relación al casco, se analizará su 
uso y se explicará su correcta colocación (siguiendo la técnica 2+V+l). En relación al esta¬ 
cionamiento de la bicicleta, se analizarán las distintas posibilidades en función del a orde¬ 
nanza municipal. 

Para recordar. 

Material-. 

STRAPS FORM A UNDER YOUR EARS 

FINGERS ABOVE FINGER BETWEEN 

YOUR EYEBROWS STRAP AND CHIN 

Fuente: http://www.skprevention.ca/proper-fit-of-a-helmet/ 

Organización: En semicírculo 

Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 

Kit reparacio¬ 
nes. 
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3 

Revisión básica de la bicicleta U J ac/OÍ7 

15 min 


Desarrollo: 

Cada alumno, con la orientación del monitor, realizará un chequeo en M de la bicicleta, 
prestando especial atención a la presión de las ruedas, el estado de los frenos y el estado 
del sistema de transmisión y los cambios de marchas. 

Para recordar: 

Material: 


Una bicicleta 
por alumno. 

Kit de repa¬ 
raciones. 


Fuente: https://totalwomenscycling.com/road-cycling/maintenance/bicycle-safety-check-m-check 
Organización: En semicírculo 


4 

Relación de marchas 

Duración: 

15 min 


Desarrollo: 

Los alumnos deberán arrancar con una relación de marchas blanda, coger mayor veloci¬ 
dad endureciendo la relación, ir reduciéndola, parar (poner el pie en el suelo) y volver a 
arrancar. Luego aplicaremos diferentes variantes: 

1. Hacer una carrera arrancando con la relación de marchas más dura. 

2. Hacer una carrera arrancando con la relación de marchas más blanda. 

3. Hacer una carrera arrancando con una relación de marchas intermedia. 

Por último, realizaremos una puesta en común en la que compartir las sensaciones y es¬ 
tablecer qué relación de marcha es apropiada para cada momento. 


Material: 

Organización: Dispersos libremente por el espacio 

Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 

Kit repara¬ 
ciones. 

5 

Zigzag con conos 

Duración: 

10 min 


Desarrollo: 

Los alumnos se desplazarán por el espacio y tienen que rodear todos los conos sin poner 
los pies en el suelo. 

• El alumno no debe ir a excesiva velocidad. 

• Es muy importante mantener el equilibrio sobre la bicicleta 

• Ajustar los frenos a la velocidad 
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Para recordar. 




© 


© 


© 


© 


© 


© i © 


Material : 

Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 

Kit repara¬ 
ciones. 


Kit de pri¬ 
meros auxi¬ 
lios. 


Organización-, en hilera 


10 conos. 


6 


Señalización de maniobra de 


giro 


Duración-. 
10 min 


Desarrollo: 

Los alumnos practicarán por separado las tres fases que componen el proceso de señali¬ 
zación de giro a derecha o a izquierda. Este ejercicio requiere de dos monitores (para que 
se realice el ejercicio por cada lado). 

1. Mirar atrás: A la señal acústica del monitor, los alumnos deberán de mirar hacia 
atrás y seguir con su recorrido. 


2. Extensión del brazo: El monitor extenderá el brazo para que el alumno choque la 
mano extendiendo el brazo y sin perder el control del manillar en ningún momento. 


3. Mirar atrás, extensión de brazo y mirar atrás: A la señal acústica del monitor, los 
alumnos deberán mirar atrás, extender el brazo en función de que diga derecha o iz¬ 
quierda y tras ello, volver a mirar atrás. 


Al finalizar la actividad, se realizará una puesta en común. 


Para recordar. 

Material-. 

extender el brazo 

T 

. j 


Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 



. 

O * 

• 

Kit repara¬ 
ciones. 

Kit de prime¬ 
ros auxilios. 

Organización: en hilera 



4 conos. 
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7 

Mirar atrás y decir número 

Duración: 

10 min 


Desarrollo: 

Los alumnos practicarán mirar atrás focalizando la atención en un punto. Para ello, tras 
superar la posición del monitor, en el punto indicado por un cono, el alumno debe mirar 
atrás y decir el número que se indica con la/s mano/s. Este ejercicio requiere de dos mo¬ 
nitores (para que se realice el ejercicio por cada lado). 

Para recordar. 

Material: 

mirar atras 

9 

■ar 

..... 4 ._____ 

Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 

Kit repara¬ 
ciones. 

Kit de pri¬ 
meros auxi¬ 
lios. 

4 conos. 

j © | 

¡ © © | 

! % e c, ) 

— .-— -♦f- .■ 

Organización-. En hilera. 

8 

Señalizar y focalizar la atención 

Duración: 15 

min 


Desarrollo: 

Los alumnos practicarán mirar atrás focalizando la atención en un punto, y a continua¬ 
ción, indicarán una maniobra de giro hacia el lado que han mirado. Para ello, tras superar 
la posición del monitor, en el punto indicado por un cono, el alumno debe mirar atrás y 
decir el número que se indica con la/s mano/s. Después, indicarán una maniobra de giro 
durante la zona señalizada por conos. Este ejercicio requiere de dos monitores (para que 
se realice el ejercicio por cada lado). 

Para recordar: 

Material: 

extender el brazo y mirar atras' 

) 

- ■* -!>■--ff~--- 

i . o o " | 

- |”. 

Organización: en hilera. 

Una bicicleta 
por alumno. 

Un casco por 
alumno. 

Kit repara¬ 
ciones. 

Kit de prime¬ 
ros auxilios. 

8 conos. 
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Circuito de habilidades 


Duración-. 
20 min 


Desarrollo: 

En esta última actividad, el alumno pondrá a prueba todas las habilidades practicadas in¬ 
dependientemente en tareas anteriores. Para ello, tendrán que iniciar la marcha, contro¬ 
lar la relación de marchas de la bicicleta, realizar un zigzag (simple y esquivando otros ci¬ 
clista que vienen de frente) y mirar atrás, focalizar la atención en un punto y señalizar 
tanto por derecha como por izquierda. Este ejercicio requiere de dos monitores (para que 
se realice el ejercicio por cada lado). 


Para recordar. 


Material: 


© 


© 


Organización: En hilera 
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Sesión en circuito urbano 

En la última sesión, con una duración de 
tres horas, se diseñó un circuito urbano 
para cada centro educativo, adaptable a 
diferentes niveles de dificultad (inicia¬ 
ción, medio, avanzado), para ser realiza¬ 
dos en condiciones reales de tráfico (fi¬ 
gura 1). Los circuitos urbanos estaban 
dispuestos en las proximidades de cada 
centro educativo de forma que el acceso 
fuese sencillo a la vez que comenzase 
siempre con las vías estimadas como más 



a. Incorporación y salida 

b. Comunicación lateral 

c. Cambio dirección Izqi 

d. Cambio dirección izq II 

e. Cambio de carril 

f. Rotonda I 

g. Rotonda II 

h. Cambio dirección izq III 


Figura 1 . Ejemplo de circuito urbano para el I.E.S. Juan XXIII, Cartuja. 
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seguras por su diseño (calles de un solo carril, una sola dirección, baja densidad de tráfico) para ir 
evolucionando hacia vías más complejas (dos carriles, dos direcciones, tráfico denso, presencia de 
rotondas). 

En función del nivel detectado en la sesión en circuito cerrado, se organizó a los alumnos en gru¬ 
pos reducidos, cada uno de ellos de nivel homogéneo y con un máximo de 10 componentes. En 
cada grupo reducido uno de los monitores iba provisto de un kit de primeros auxilios y un kit de 
reparación básica de bicicleta. Para otorgar el mayor control y seguridad a esta sesión, se dispuso 
a un monitor responsable que encabezaba el grupo e iba conduciéndolo por el circuito estableci¬ 
do, y otro monitor ayudante que se ubicaba tras el último participante con la intención de obser¬ 
var la evolución de los participantes y atender cualquier posible incidencia que surgiese en los 
alumnos que le precedían (un alumno que tiene dificultades para incorporarse a la vía, una avería 
mecánica, etc.). 

Para llevar a cabo esta tercera sesión, se utilizó un estilo de enseñanza de descubrimiento guiado 
en el que, a través de diferentes propuestas de situaciones por parte del monitor, el alumno tenía 
que encontrar la mejor solución para solventar con éxito dicha situación. Después de obtener la 
solución correcta, el monitor ponía en práctica la situación siguiendo las indicaciones que los 
alumnos habían concluido. Tras esto, los alumnos, de manera individual, ponían en práctica la si¬ 
tuación. Tras su ejecución, se reportó un feedback individualizado. En el caso de que el monitor lo 
estimara necesario, se invitó al alumno a repetir la situación tantas veces como fuera necesario. 
Para finalizar cada actividad, se utilizó un grupo de discusión para analizar las sensaciones y difi¬ 
cultades tras la práctica, aportando el monitor un feedback grupal final. 

En el caso de grupos de nivel medio o avanzado, en la parte final de la sesión el monitor res¬ 
ponsable permitía como actividad final, que alguno/s de los alumnos más aventajados pudiesen 
encabezar el grupo y conducirlo a través del circuito, siguiendo una ruta previamente explicada 
por el monitor. De esta forma, a través de la resolución de problemas, los alumnos se encargaron 
de dirigir al grupo, tomando la iniciativa y decisiones oportunas ante cada situación. El monitor 
que iba en cabeza pasaba a incluirse en el grupo de alumnos, siguiendo de cerca al alumno que 
realizaba la actividad, para ayudarle en caso de necesidad y posteriormente poder aportarle un 
feedback preciso. 


SESIÓN EN CIRCUITO URBANO (Desarrollo de actividades) 

Orientaciones generales para todas las actividades del circuito urbano: 

• La salida del grupo se hará colocándose en hilera, desde un lateral de la calzada con visibili¬ 
dad. 

• El monitor que guiará el grupo se colocará delante de la hilera e iniciará la marcha a la que se 
incorporarán el resto de componentes del grupo en bloque. El último que se incorporará al 
tráfico será el monitor que cierra el grupo. 

• Durante las explicaciones, uno de los monitores será el encargado de guiar los ejercicios, el 
otro estará pendiente del orden en el grupo. 
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• Tras la explicación del ejercicio, uno de los monitores hará la demostración desde el punto 
inicial hasta el punto final. En ese lugar esperará a que lleguen los alumnos, observará como 
hacen el ejercicio y cuidará del orden en el grupo, además de resolver posibles dudas. 

• El otro monitor permanecerá en el punto inicial para dar la salida a cada alumno y para cui¬ 
dar el orden en el grupo, además resolverá posibles dudas. 

• Cada alumno no iniciará el ejercicio hasta que el anterior no haya terminado. 

• Cuando todos los alumnos terminen el ejercicio, el monitor del punto final hará un re¬ 
cordatorio general de lo que hay que hacer, así como indicará los errores generales más signi¬ 
ficativos. 

• Posteriormente guiará la vuelta de los alumnos ordenadamente por la acera sin ir montados 
en la bici hasta el punto inicial, para repetir el ejercicio si se estima necesario o si los alumnos 
lo demandan y el tiempo disponible lo permite. No se debe pasar al siguiente ejercicio si los 
alumnos no realizan aceptablemente un ejercicio anterior. 

• Cuando se dé por concluido el ejercicio, el monitor del punto inicial se unirá al grupo en el 
punto final y el monitor que permanecía en este último punto hará una recapitulación de los 
errores y aciertos de este ejercicio. Finalmente, se retomará la marcha hacia el siguiente ejer¬ 
cicio. 


Material a utilizar en toda la sesión 


Una bicicleta por Crema solar (si las condiciones la exigen) 
alumno. 

Tiza 


Un casco por 
alumno. 


Kit de reparaciones. 


Un chaleco por 
alumno. 


Kit de primeros auxilios. 


Agua. 


1 


Incorporación a la circulación e inicio de la marcha 


Duración : 30 min 


Preguntas para los alumnos : 


¿Por qué lado pensáis que se debe subir uno a la bicicleta? ¿Qué pedal se debe accionar 
primero? ¿Se ocupa directamente el centro del carril o el lado derecho? 


Descripción de la correcta realización de la tarea-. 


• Se sujeta la bicicleta por el lado de la acera y, sin montarse en ella, se coloca en el 
borde de la calzada orientándola en la dirección y hacia el sentido que se quiere 
tomar. 

• El monitor se ubica en el lugar de la vía donde no solo se vea a los vehículos que se 
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aproximan, sino que además sea claramente visible para sus conductores. 

• Se monta por el lado de la acera y se mira hacia atrás por encima del hombro más 
pegado a la calzada para comprobar cuándo es posible arrancar con seguridad. 
Toma una postura de arranque. Se tiene que colocar el pie en el pedal más próxi¬ 
mo a la calzada, lo que permite tener el otro apoyado en la acera. 

• Finalmente se arranca cuando sea posible hacerlo con seguridad y se ocupa de 
forma inmediata el centro del carril. En el caso de que exista más de un carril, se 
debe ir por el derecho y por el centro del mismo. 

• La salida del tráfico, se realiza mirando atrás, señalizando hacia el lado por el que 
se va a salir, comprobar de nuevo mirando atrás, y por último saliendo lo más di¬ 
rectamente posible. 


Para recordar. 


incorporación, posición de seguridad y salida 




1 II 

ii ii ii i 



< 



> 


r 11 

1 1 1 1 1 1 1 



5 


El alumno debe mirar hacia atrás antes de iniciar la marcha 
Subirse a la bicicleta por el lado correcto 
Ocupar/desocupar inmediatamente el centro del carril 


Cambio de carril / adelantamientos 


Duración-. 20 min 


Preguntas para los alumnos : 

¿Cómo se hace un cambio de carril? ¿Para qué sirve? ¿Por dónde se debe adelantar? 
Descripción de la correcta realización de la tarea-. 

Siempre se deben hacer por la derecha y cuando se cumpla lo siguiente: 

• Si hay tiempo suficiente para adelantarles antes de que arranquen. 

• Si se estima que, según las circunstancias del tráfico se puede realizar un cambio 
de carril sin perjudicar la marcha de otros vehículos y con total seguridad. 


Para recordar. 
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cambio de carril 


_I_1_ 

at -4- > 


• El alumno debe de adelantar siempre por la izquierda. 


3 


• Será necesario el dominio de la TAREA 1. 

Cambio de dirección hacia una calle principal 
(2 carriles/2 sentidos) hacia la izquierda 

Preguntas para los alumnos : 


Duración-. 25 min 


¿Con qué brazo se debe señalizar? ¿Hay que mirar antes de señalizar? 


Descripción de la correcta realización de la tarea-. 


• Se mira hacia atrás por encima del hombro izquierdo, para verificar que se puede 
realizar. 

• Se extiende el brazo izquierdo de forma horizontal y a la altura del hombro. Po¬ 
demos retirar la señalización cuando confirmemos que el vehículo de atrás la co¬ 
noce. 

• Se comprueba que no hay tráfico en ninguno de los dos sentidos, y que podemos 
efectuar la maniobra. 

• Se traza la recta más corta entre el centro del carril donde nos encontramos hasta 
el centro del carril al que vamos. 

• El resultado es una curva próxima al trazado de una L. El ciclista se sitúa siempre 
en el centro del carril. 


Para recordar. 





< 


=4 =4 


4 4 - 4 > 
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• Será necesario el dominio de la Tarea 1. 


4 


• Esta tarea es aplicable a situaciones más sencillas (p.e. cambio de dirección 
desde una calle de 1 carril/1 sentido hacia una calle principal de 2 carriles/2 sen¬ 
tidos) 


Cambio de dirección desde una calle principal 
(2 carriles/2 sentidos) hacia la izquierda 


Duración : 25 min 


Preguntas para los alumnos-. 

¿Cuál es la forma más rápida de realizar la maniobra? 

Descripción de la correcta realización de la tarea-, 

• Se traza la recta más corta entre el centro del carril donde nos encontramos hasta 
el centro del carril al que vamos. 

• El resultado es una curva próxima al trazado de una L. El ciclista se sitúa siempre 
en el centro del carril. 

• Se aproxima, y tras comprobar que no viene nadie a ambos lados, se dispone a 
trazar la L. Si tiene que esperar a que circulen los vehículos del sentido contrario, 
debe mantener el brazo extendido para señalizar el giro mientras espera en el cen¬ 
tro del carril. 




Para recordar. 


cambio de dirección hacia la izquierda II 


1 


* >- 






4r 

t 






• El alumno debe dibujar una L, siempre en el centro del carril. 

• Será necesario el dominio de la Tarea 3. 
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Cambio de dirección desde una calle principal 

Duración-. 20 min 

(4 carriles/2 sentidos) hacia la izquierda 



Preguntas para los alumnos : 

¿Pensáis que se hará igual que el anterior? 

Descripción de la correcta realización de la tarea-. 

• El protocolo a realizar es igual al anterior, pero se ocupa el carril más próximo a la 
izquierda del mismo sentido de circulación 


Para recordar. 




# # f < -H 


4 


4 

4 




• El alumno debe dibujar una L, siempre en el centro del carril. 

• Será necesario el dominio de la TAREA 2 y TAREA 4. 


Rotondas 


Duración: 30 min 


Preguntas para los alumnos : 

¿Por dónde se debe circular en la rotonda con más de un carril? ¿Se actúa de una forma 
u otra en función de la salida que vaya a tomar? 

Descripción de la correcta realización de la tarea-. 

• En las rotondas que tienen más de un carril se circula por el más próximo a la de¬ 
recha si se va a abandonar la rotonda por la siguiente salida. 


• En caso contrario, se circula por cualquiera de los carriles en los cuales el resto de 
vehículos se mantiene circulando por dentro de la rotonda. En este último caso, el 
proceso de señalización para cambiar de carril y para salir de la rotonda se inicia 
justo en el momento de sobrepasar la salida previa a la que se va a tomar. 
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• Justo antes de tomar la salida, conviene mirar hacia atrás por encima del hombro 
izquierdo y derecho para comprobar que ningún vehículo nos cierra el paso desde 
ninguno de los lados. 

• Si la calle por la que se accede a la rotonda también tiene más de un carril se debe 
llegar a la rotonda por el ubicado más a la derecha. 


Para recordar. 



• El alumno debe mirar antes de abandonar la rotonda y después señalizar. 

• Será necesario el dominio de la Tarea 5. 


7 


Circulación libre por el circuito urbano 


Duración : 30 min 


Descripción de la correcta realización de la tarea-. 


• El alumno pone en práctica todo lo aprendido. 

• Se realiza un itinerario por calzada sin ayuda, pero por un circuito indicado por el 
monitor. Un alumno dirige y el resto en hilera lo persigue. 

• El monitor va indicando el cambio de líder, de modo que todo alumno pase por el 
primer puesto. Conforme abandone la función de líder, el alumno debe pasar al fi¬ 
nal de la fila. 


Para recordar. 


• El alumno lidera al grupo, pero el monitor tiene que mantenerse cerca para ayudar¬ 
le en caso de necesidad. 

• Será necesario el dominio de todas las tareas. 
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Espacios y materiales empleados 

Para llevar a cabo este proyecto, en cada una de las sesiones se ha requerido de unos espacios con 
características diferenciadas. En primer lugar, para la sesión teórica, se requirió de un aula en la 
que los alumnos se sintieran cómodos, puesto que esto permitiría que su implicación en la misma 
aumentara. Por tanto, como primera opción, utilizamos la propia aula de los alumnos, ya que es el 
entorno más habitual para ellos, y como segunda opción, un aula con los recursos materiales im¬ 
prescindibles, siempre que fuera posible, el aula de educación física. Para la sesión en circuito ce¬ 
rrado, se utilizó los patios interiores del centro educativo, siendo entornos bien delimitados y 
amplios en los que utilizar la bicicleta. Dos patios diferenciados fueron necesarios para la correcta 
diferenciación del trabaj o de los dos grupos de nivel. Por último, para la sesión en circuito urbano, 
se utilizaron las vías de circulación públicas del entorno del centro educativo. Previo a la sesión, 
se establecieron circuitos en los que realizar paradas para poner en práctica situaciones específi¬ 
cas de manera controlada. Para ello, fue necesario, no solo prever el espacio necesario para prac¬ 
ticar la situación propuesta en las mejores condiciones, sino también para poder dialogar con los 
alumnos de forma segura sin molestar a los peatones y poder aparcar las bicicletas para que no 
obstaculizaran el tráfico rodado ni las aceras. Por otro lado, los materiales empleados para cada 
una de las sesiones, se resumen en la Tabla 1, diferenciándose según la sesión. 


Sesión teórica Sesión en circuito cerrado Sesión en circuito urbano 

ítem 

Número 

ítem 

Número 

ítem 

Número 

Sillas 

30 

Bicicletas 

30 

Bicicletas 

30 

Pizarra 

1 

Cascos 

30 

Cascos 

30 

Tizas 

1 

Kit de primeros au¬ 
xilios 

3 

Chalecos de visibili¬ 
dad 

30 

Videos introduc¬ 
torios 

3 

Kit de reparaciones 

3 

Kit de primeros au¬ 
xilios 

3 

Medios audiovi¬ 
suales 

1 

Conos 

40 

Kit de reparaciones 

3 



Silbatos 

2 

Silbatos 

6 





Tizas 

3 





Botellas de agua 

36 


Tabla 1 . Materiales utilizados para cada una de las sesiones impartidas (para clases de 30 alumnos). 


Conclusiones 

La experiencia de la aplicación de los talleres de conducción de bicicleta en ciudad en adolescen¬ 
tes en contexto educativo resultó exitosa para el alumnado. En primer lugar, la gran demanda de 
los centros educativos para aplicar estos talleres muestra la necesidad de los adolescentes de ad¬ 
quirir habilidades de conducción de bicicleta en ciudad. Además, la evolución de los participantes 
respecto a las habilidades de conducción de bicicleta en ciudad durante los talleres, muestra el 
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efecto directo que la aplicación de los talleres tiene sobre los mismos. Aunque es posible que la 
participación en los talleres no sea un estímulo suficiente para crear el hábito del uso de la bici¬ 
cleta como medio habitual de transporte, si podría producir un efecto positivo sobre las percep¬ 
ciones negativas que los adolescentes tienen sobre este medio de transporte, siendo un primer 
paso para que el uso de la bicicleta suponga un cambio de modo de transporte. 
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Circuito de competencia ciclista en la ciudad «4C» 

Fernando de la Puente Vinuesa y Julio Gordillo Lavado 


E s sorprendente y desalentador observar la poca coherencia entre las frecuentes declara¬ 
ciones en los medios de comunicación de algunas personas con responsabilidades proce¬ 
dentes de diferentes ámbitos de la vida social y política en el sentido de considerar la es¬ 
cuela clave para la resolución de algunos graves problemas actuales (violencia machista, uso y 
abuso de las TICs, falta de sensibilidad medioambiental ante el evidente cambio climático, falta de 
una profunda e interiorizada educación vial, inexistente educación ética y cívica, falta de autono¬ 
mía infantil, etc.) y la tardanza, por otro lado, de la llegada del necesario y anhelado pacto educa¬ 
tivo y que este además, no solo sea político sino global, con la participación en él de todos los sec¬ 
tores de la sociedad, comprometiendo a toda la «tribu». Nos permitiría, al menos, la esperanza de 
un futuro mejor. 

Centrándonos en el tema de la educación vial en la escuela, sorprende todavía más que en 
las conclusiones de las jornadas de «expert@s» (curiosamente en ellas el profesorado de las eta¬ 
pas educativas obligatorias brillan por su ausencia) de las instituciones interesadas como la dgt y 
otras entidades relacionadas con este sector, se solicite que se convierta la formación vial en una 
asignatura obligatoria, o se indiquen secuenciaciones de los contenidos a trabajar, o se faciliten 
innumerables recursos, que son por igual, tan teóricamente bien trabajadas como alejadas de las 
posibilidades y realidad actual de las escuelas para llevarlas a cabo. 

Sería muy interesante conocer las conclusiones del estudio iniciado sobre el lugar que 
ocupan, según pasan los años, las buenas prácticas que algunos centros educativos han desarro¬ 
llado para trabajar la educación vial y que han sido reconocidos con diferentes premios en los úl¬ 
timos 25 años (1992-2017) por diferentes entidades. El sobreesfuerzo de su diseño y desarrollo, 
el poco apoyo de las familias, la movilidad del profesorado coordinador de la actividad, la falta de 
formación, hábito y obligación del profesorado en el trabajo interdisciplinar o por proyectos, su 
saturación por una educación cada vez más tecnocrática y burocratizada y al alejamiento cada vez 
mayor de la escuela de los verdaderos intereses del alumnado y de las necesidades sociales mar¬ 
carán por desgracia su abandono según nuestra hipótesis (Investigación-acción-colaborativa del 
master educativo Universidad-IES Juan de la Cierva-Madrid). 

Es este un intento, por todo lo mencionado anteriormente, de presentar una actividad sencilla, 
eficaz y significativa: el Circuito de Competencia Ciclista en la Ciudad (4C) realizado en una pista 
de 40 x 20 metros, presente en una gran mayoría de nuestros centros docentes, para ser trabaja¬ 
do durante las sesiones del área de educación física. 
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El circuito pretende con su diseño facilitar diferentes funciones al profesorado: 

• circuito de educación vial; 

• prueba de competencia ciclista (adaptación del test de Pauwels); 

• puntos de división del campo que permitan el desarrollo de ciertos contenidos de la asig¬ 
natura; 

• juegos motrices con áreas en forma de círculos concéntricos. 


CIRCUITO DE EDUCACIÓN VÍAL 

Nos parece obligatorio cuando relacionamos educación vial y escuela empezar diciendo que no 
estamos preparando al futur@ conductor/a de motos o coche y que, por tanto, no entendemos la 
bicicleta como un paso previo para llegar necesariamente a ellos. Estamos formando no solo al 
potencial ciudadan@, sino al protagonista del presente que se mueve por la ciudad como pea¬ 
tón/a, como pasajero de un vehículo o como posible conductor/a de vehículos, en este caso una 
bicicleta (según la edad se puede introducir otros vehículos: patines, patinete, skate, etc. aclarán¬ 
doles sus aplicaciones reales en la vía pública según las normativas locales). Eso sí, est@ ciuda- 
dan@ suele medir pocos centímetros y nos agachamos, aunque ya las rodillas nos duelan un poco, 
para mirarle desde su talla, seguramente la altura a la que una ciudad de calidad necesita ser mi¬ 
rada para un correcto diseño (Tonucci, 1996; Román y Salís, 2010). 

Podíamos llamar a esta actividad «Esto no es un juego. ¡Gánate la autonomía!». El nombre in¬ 
tentaría transmitir, sin dramatizar, la necesidad de que el alumnado entienda que los accidentes 
de tráfico en la movilidad de la infancia y juventud son una realidad por desgracia más habitual de 
lo deseable, y en este sentido que en la circulación se debe actuar con conocimiento, destreza y 
sobre todo con prudencia y sentido de la responsabilidad, interiorizando las normas y respetando 
a l@s demás usuarios de la vía pública. 

Hemos desarrollado un circuito lo más sencillo posible, pero que presente lo que entendemos 
son las situaciones más significativas y habituales en nuestras calles relacionadas con la movili¬ 
dad de las bicicletas. 


Consideraciones 

• Al empezar la actividad se recuerda la norma de que debe circular por el centro de su ca¬ 
rril (sería recomendable que las normativas de movilidad de las diferentes ciudades se 
unifiquen lo más posible). 

• Circulan bicicletas y peatones. Est@s último@s irán circulando exclusivamente por las zo¬ 
nas permitidas para ell@s. Iremos cambiando en función de las circunstancias (número de 
bicicletas disponibles, exentos, etc.) los roles de conductor/ay peatón. 

• Rotondas. Conocimiento de las prioridades y las formas de entrar y salir de ellas. 

• Cruces. Diferentes situaciones: sin señal (prioridad la derecha) o con ellas, diferenciando 
la señal de Stop (parada obligatoria) y el Ceda el Paso (depende de la situación). 
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• Paso de cebra. Incluir además de las marcas dibujadas en el suelo, alguna señal exclusiva¬ 
mente vertical situada separada de aquellas, obligando a una conducción atenta y al cono¬ 
cimiento de los diferentes tipos de señales y por tanto de situaciones variadas. 

• Se incorpora algún ejemplo de señal de prohibición (paso) y de obligación (sentido). 

• Si se consigue un semáforo (aconsejamos para ello un trabajo interdisciplinar con el área 
de tecnología) se puede poner cerca de un cruce para provocar situaciones de posible in¬ 
vasión del mismo y analizar así, la realidad de algunos de los malos hábitos de conducción 
en nuestras ciudades. 

• Se debe trabajar sobre aspectos como la distancia de seguridad (1,5 m de separación late¬ 
ral al adelantar y lo suficiente para circular por delante y detrás). Incluimos una pequeña 
zona de línea continua, en donde el adelantamiento está prohibido. Es interesante infor¬ 
maras de la posibilidad de que un vehículo a motor adelante a una bicicleta en línea con¬ 
tinua si lo hace con seguridad (frecuentemente se desconoce). 

• Se presenta una situación de obligación de circular por la derecha (calle de dos carriles y 
sentido único). Tal vez sea el defecto más distintivo y que más llama la atención de las per¬ 
sonas extranjeras que circulan entre nosotr@s. 

• Durante la actividad se puede mover alguna señal para que no se habitúen a un circuito 
aprendido de memoria. 

• Diseñaremos una tabla de observación de los diferentes aspectos a dominar (respeta las 
señales, respeta la velocidad adecuada, señala las maniobras, etc.) No añadimos la tabla 
entendiendo que cada profesor/a querrá evaluar diferentes aspectos en función de dife¬ 
rentes variables. 

• Además, podemos establecer un sistema de consecuencias ante los comportamientos 
inadecuados, consistentes por ejemplo en tener preparadas algunas «L» para los reinci¬ 
dentes en infracciones, la posibilidad de apartar un rato a algún conductor con graves y 
reiterativos fallos y de separar de la actividad si alguien no entiende la seriedad y trascen¬ 
dencia de la misma, poniendo en peligro a l@s demás y sobre todo demostrando su poca 
madurez para entender la trascendencia de lo trabajado. 

• La posibilidad de tener unos petos para crear un grupo ciclista y visibilizarlo (se convier¬ 
ten en una unidad de circulación) y experimentar esta posibilidad del tráfico rodado (pre¬ 
ferencias en cruces y rotondas). 

• Es posible que el profesor/a actúe como un/a agente de circulación (incluso que consiga¬ 
mos la colaboración de un@ real dirigiendo la actividad). Es muy interesante provocar si¬ 
tuaciones de contradicción entre la señal física existente y la señal y orden del agente, in¬ 
troduciendo la idea de prioridad en la señalización (agente, señales circunstanciales 
(obras), semáforo, señales verticales y marcas viales (horizontales). 

En este tipo de circuito de puede utilizar muchas sugerencias y variantes encontradas en dife¬ 
rentes fuentes bibliográficas. Así por ejemplo para cursos con edades inferiores cada manzana 
puede representar un espacio representativo de la ciudad: ayuntamiento, correos, una tienda, el 
parque, etc. y hay que desplazarse en la bicicleta en función de unas tarjetas creadas al efecto 
llevándola al lugar que corresponda (Ferrando, 2007.) o la asignación de otros roles de los men¬ 
cionados como agentes de tráfico, etc. 
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Argumentaciones en contra de este circuito 

Se puede argumentar que este tipo de circuitos no es necesario pintarlos ya que se pueden crear 
con pivotes y otro tipo de señalizaciones. Es verdad, pero entramos en el terreno de lo poco prác¬ 
tico. Un día lo creamos para un grupo o una actividad festiva y nos puede servir, pero al tercer día 
ya estamos cansad@s de montarlo y desmontarlo. A veces este circuito lo monta la propia policía 
o empresas especializadas, pero a pesar que la formación de su personal es muy especializada, si¬ 
gue creándose situaciones disruptivas y problemáticas (dinero, tiempos, espacios, etc.) y además 
en todas las ciudades no están presentes estos recursos. 

Otros pueden argumentar que para eso están los parques de tráfico que algunas ciudades dis¬ 
ponen. En las grandes urbes solamente el traslado de un grupo de alumn@s a este tipo de instala¬ 
ciones y volver a la escuela puede suponer toda la mañana y con lo que implica desde el punto de 
vista organizativo (autorizaciones de las familias, dinero para el transporte, poco tiempo de prác¬ 
tica, etc.) suele provocar igualmente el abandono de la actividad. Después del esfuerzo con un 
grupo de alumn@s quedan otros muchos, con lo que al final se deja la actividad. Lo mejor de estos 
parques es la cercanía de la policía municipal con el alumnado, comprobando l@s chic@s que es¬ 
tán para ayudar al ciudadan@ y que son de «carne y hueso». Sería por tanto deseable que al me¬ 
nos en una ocasión de toda la etapa educativa se produzca este encuentro, bien en el parque de 
tráfico, bien en la escuela. 

Desde ciertos sectores se podría argumentar que pintar otras líneas puede crear problemas 
para el normal desarrollo de los diferentes deportes escolares que se practiquen en esa pista. Ju¬ 
gar con los colores y entender que el objetivo de la escuela no tiene una finalidad de alto nivel de¬ 
portivo, facilita la cuestión. En el deporte espectáculo es cada vez más extraño ver grandes com¬ 
peticiones de un deporte conviviendo con líneas de otras modalidades deportivas. Hasta hace po¬ 
cos años en las retrasmisiones televisadas de altísimo nivel era una realidad frecuente. No caiga¬ 
mos en el deporte élite. No es el lugar para ello. 

Se puede argumentar la falta de presupuesto. El pintado tiene un coste de unos 500 euros. Hay 
muchas posibilidades para llevarlo a cabo: propio gasto de la escuela, de las autoridades educati¬ 
vas, ayuntamientos, etc. Sin embargo, aquí proponemos una apuesta de esponsorización del cir¬ 
cuito. Hace aproximadamente 50 años aparecieron los circuitos de ejercicio físico VITA, consis¬ 
tentes en la alternancia en parques y espacios naturales de carrera y ejercicios físicos en aparatos 
situados cada cierta distancia (estaciones). Su nombre era el de la compañía aseguradora suiza 
que los promocionó y con el que pasaron a conocerse. Se trataba de vincular su marca a un circui¬ 
to de salud. ¿Sería tan complicado que alguna empresa interesada en estos temas vinculara su 
nombre a este compromiso en favor de la educación vial en la escuela? 

Por último, alguien puede argumentar que todo esto está muy bien, pero que lo que necesitan 
l@s chic@s es salir a circular entre los coches. No es el lugar para extenderse, pero esta situación 
y con la realidad en el tema de las responsabilidades que existe, no debe, desde nuestro punto de 
vista, caer esta función en el profesorado. Desde el programa BikeAbility en el Reino Unido o Vélo 
en Bélgica lo plantean en la escuela y en la calle con empresas contratadas al efecto y monitores 
formados (se suele financiar de forma externa). Incluso en España se están llevando a cabo expe¬ 
riencias positivas en este terreno (Terrassa, Vitoria-Gasteiz, Zaragoza, etc.) En Francia, sin em¬ 
bargo, tradicionalmente es la escuela la que asume esta formación en sus propias instalaciones 
(Vayre, 1994), llegando a introducir en sus currículos la obligación de saber montar en bicicleta 
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para obtener la titulación correspondiente a la etapa educativa. Desde nuestro punto de vista y 
dada la idiosincrasia de nuestro Estado, defendemos como válidas todas las propuestas que fo¬ 
menten la formación ciclista, pero, nos inclinamos a que se produzca una apuesta fuerte a la for¬ 
mación ciclista básica en la propia escuela (por tanto, el profesorado debe ser previamente for¬ 
mado). 

Para las salidas a la calle entre coches, creemos que lo mejor es que se fomente una enseñanza 
recíproca entre padres y madres e hij@s los fines de semana, con el tráfico pacificado, y se genere 
una experiencia familiar de circulación que, además de ser más real (no lo es circular 30 niñ@s 
por las calles un día laborable, y menos aún acompañados por la Policía Municipal). Aprenden 
un@s y otr@s, se puede ver la capacitación del menor a circular y por tanto a autorizarl@ a hacer¬ 
lo con responsabilidad y, por último, se obtiene una de las ventajas maravillosas de este vehículo 
tan especial: montar con gente querida, compartiendo ese suave frescor en la cara.... Eso sí, ¡daos 
prisa, padres y madres en disfrutad de la experiencia, que vuestros hij@s están deseando utilizar¬ 
la para ir con sus iguales! ¡Disfrutad viéndoles partir con una sonrisa y con la seguridad de haber 
contribuidos a su autonomía desde la responsabilidad! 

Por supuesto, sí se deben realizar salidas en bici a la naturaleza desde la escuela. 


Test de competencia ciclista 

El origen de este tipo de pruebas está en el test de Pauwels, reconocido profesor universitario 
belga, que intenta medir las habilidades básicas ciclistas en la ciudad mediante un recorrido cro¬ 
nometrado. El test original se plantea para cualquier usuari@ de la bicicleta y se suele realizar en 
cualquier superficie asfaltada libre de obstáculos (aparcamientos libres, patios escolares, etc.) 
mediante la medición y colocación de conos u otras señales que marcan el recorrido. 

Nosotros planteamos una adaptación a la escuela por las siguientes razones: 

• Pintar de manera permanente su trazado en el patio escolar, evitando la continua toma de 
medidas, en la línea explicada antes. 

• Adaptar este recorrido a la pista de 40 x 20 metros presente en la mayoría de los centros 
escolares de nuestro Estado y al circuito «4C». 

• Mej orar el recorrido realizándolo para ambas lateralidades e incluir alguna destreza más. 


Desarrollo del circuito 

1) Salida desde la línea al efecto con el pie interior del circuito en el pedal (aprender a salir desde 
la acera por los dos lados) y el otro en el suelo. A la voz de «listos», «ya» se produce la salida y 
el comienzo del crono. 

2) Ir por el carril de 1 metro hasta la mitad (5 metros) con las dos manos en el manillar sin salirse 
del mismo. Apuntar los fallos. 

3) Ir por el carril y antes del final de la recta (10 metros) debe girarse por el lado interior del re¬ 
corrido y decir el número de dedos de una mano que le señala el cronometrador (0 o puño, 1, 
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2,3,4 ó 5) que estará situado en el medio de la línea de salida y realizarlo sin salirse del carril 
correspondiente. Apuntar los fallos. 

4) Girar por el pivote marcado para realizar el eslalon progresivamente más pequeño. Apuntar el 
número de incidencias (tocar pivote, poner el pie en el suelo o saltarse algún giro). 

5) Giro completo en el sentido del recorrido en los círculos concéntricos dibujados. Anotar si toca 
con la rueda delantera las líneas/pivotes o se pone el pie en el suelo (8 pivotes en cada círculo 
para facilitar la visualización). 

6) Se realiza la primera mitad de la trayectoria recta conduciendo solo con la mano de lado exte¬ 
rior y la interior señalizando un cambio de sentido. Se anota poner el pie, pisar las líneas o el 
marcado incorrecto. 

7) Termina el ejercicio frenando con las dos manos y poniendo el pie del lado exterior del reco¬ 
rrido encima de la línea de llegada. Anotar los fallos. 

Evidentemente el recorrido debe ser realizado por los dos lados, pudiendo comparar la domi¬ 
nancia de ambas lateralidades. Todas las condiciones serían las simétricas. 

En función de la situación concreta se organizará al alumnado para que se aproveche el mayor 
tiempo de trabajo. Así, por ejemplo, puede ser una buena referencia el que existan hasta tres cro¬ 
nometradores en cada campo que van alternándose en la toma de datos. Cada cierto número de 
repeticiones se debe cambiar los roles como mejor parezca. 

No es necesario que un/a participante espere a la finalización de todo el recorrido del ante¬ 
rior. Una buena referencia de inicio sería cuando el/la participante anterior esté acabando el esla¬ 
lon. Se trata de maximizar el tiempo de práctica. 

Cada docente deberá realizar su propio baremo de resultados, ya que puede haber diferencias 
entre los circuitos (no todos son exactamente de 40 x 20 metros). En función de los resultados y 
de los cursos se podrá instaurar un juego simbólico de carnet de conducción de bicis. Además de 
realizar un baremo de los tiempos por cursos (nunca de género) se podrá establecer en función 
de los resultados obtenidos unas limitaciones de errores cometidos, es decir, aunque la marca sea 
buena se da por no superada la prueba por el número de errores (máximo 3 en cada recorrido), 
incluso con uno valdría si es muy grave, como por ejemplo desviarse mucho de la calle al mirar 
atrás. Es interesante destacar que esta actividad se puede plantear para dos alumn@s separad@s 
del trabajo del resto del grupo, siempre y cuando la pista del patio esté libre. Si vamos rotando al 
alumnado al final del curso podría haber pasado tod@s por el 
trabajo con autonomía de su profesorado (habría que explicar al 
principio del curso la actividad y preparar una ficha de explica¬ 
ción del desarrollo de la misma). 

Siendo consciente de que no todas las pistas miden exacta¬ 
mente 40 x 20 metros se trata de encontrar para el pintado de la 
misma, el punto central de cada mitad y a partir de ahí marcar 
las líneas de los círculos concéntricos y de los 10 metros de las 
calles y del comienzo del eslalon (no coincidirían los puntos de 
comienzo y final de este con los puntos de división de la pista, es 
decir los puntos rojos de división y x verdes de la prueba (ver 
gráfico). 
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Puntos separadores 

Aprovechamos el pintado del campo para marcar 32 puntos que nos van a servir para múltiples 
situaciones prácticas. Una de las realidades escolares más frecuentes cuando se trabaja el calen¬ 
tamiento con autonomía es que el alumnado termine juntándose y hablando de sus asuntos y que 
olviden calentar de verdad, convirtiendo este en un «teatrillo» no real. Aunque es posible calentar 
hablando esta situación es más propia del deporte extraescolar en la que el tiempo disponible y la 
disposición voluntaria al trabajo lo facilita. La separación de l@s chic@s en puntos equidistantes 
facilitan esta labor de una manera natural, al menos si el calentamiento o parte de él se realiza de 
forma estática. 

Estos puntos pueden servir además para cantidad de actividades de otro tipo en la que de ma¬ 
nera sencilla se distribuye al alumnado en espacios separados (puede facilitar la visualización de 
estos espacios la colocación de «setas» o pivotes). Así, pequeños espacios para juegos de raqueta, 
de situaciones tácticas de 1 x 1, 2 x 2, 3 x 3 de diferentes deportes, juegos, trabajos de investiga¬ 
ción por pequeños grupos, etc. 


JUEGOS EN LOS CÍRCULOS CONCÉNTRICOS 

El tener pintados unos círculos concéntricos puede utilizarse de manera diferente para gran can¬ 
tidad de juegos. Así, juegos relacionados con un solo circulo, defendido por un grupo y donde el 
objetivo es penetrar en la zona sin ser tocado; considerando el pasillo entre dos círculos concén¬ 
tricos el espacio de los defensores o porteros en juegos predeportivos de balonmano u otros de¬ 
portes colectivos de balón; círculos para juegos de relevos o tipo «pañuelo» por grupos; de danzas 
circulares; la utilización como diana horizontal sobre el suelo para juegos de lanzamiento con sa- 
quitos, discos voladores, etc; la posibilidad de utilizar los círculos para áreas prohibidas en juegos 
de floorball con porterías pequeñas y sin portero; o utilizando ambas mitades como por ejemplo 
en juego de policías y ladrones con casa-refugio de los ladrones y con cárcel para los pillad@s; 
juego predeportivo de deporte de conquista de espacio con un jugador del equipo situado dentro 
del área circular que hace las labores de canasta/gol si recibe (balón-torre); etc. 



Ojalá la capacidad de la bicicleta de la persuasión suave de la que nos habla Marc Augé (2009) 
nos permita entre tod@s encontrar el mejor camino. 
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En bici al Sorolla. 

Un programa educativo sobre la bicicleta 


Luis Corraleche Quincoces 


L a Asociación de Madres y Padres (ampa) del ceip Joaquín Sorolla de Alicante, junto a la aso¬ 
ciación Colectivo Minka, iniciaron durante el curso escolar 2013-2014 el programa «En bici 
al Sorolla» para fomentar la utilización de la bicicleta como un medio de transporte entre 
los escolares y sus familias. Sus promotores somos usuarios habituales de la bicicleta y nuestra 
experiencia nos había convencido de que constituye una herramienta de primer orden para mejo¬ 
rar la calidad de vida de todos y conseguir una educación integral de los niños. 

Para comenzar a rodar, formamos un pequeño grupo motor que constaba de varias madres y 
padres del colegio junto a un educador ambiental de la asociación Colectivo Minka cuya colabora¬ 
ción ha sido remunerada por el ampa a lo largo de los años. Este grupo estaba abierto a cualquier 
persona de la comunidad educativa que quisiera colaborar en el desarrollo del programa. Algunas 
personas se implicaron en gran medida y asumieron diversas tareas en la organización y desarro¬ 
llo de las actividades, algunas otras aportaron su ayuda de manera más esporádica y otras muchas 
simplemente acudieron a participar en las diversas actividades programadas. Los destinatarios 
del mismo son las madres, los padres y el alumnado de educación primaria y los objetivos genera¬ 
les que nos planteamos al inicio fueron fomentar la bicicleta como medio de transporte entre las 
familias, desarrollar hábitos saludables y estimular la participación de la comunidad educativa. 

En la primera edición, el programa constó de siete actividades realizadas en horario extraes¬ 
colar y repartidas a lo largo del curso las cuales siguieron una secuencia lógica para proporcionar 
los conocimientos y desarrollar las destrezas necesarias para circular en bicicleta con comodidad 
y seguridad. En dichas actividades participaron mamás, papás, niños y niñas y tuvieron como ba¬ 
ses el documento Con Bici al Colé: proyecto pedagógico para alumnos de primaria, editado por 
ConBici, la formación y experiencia como educador ambiental y usuario de la bicicleta del coordi¬ 
nador del programa, así como la experiencia como madres y padres y usuarios de la bicicleta de 
los participantes que formaron parte del grupo motor de la iniciativa. 

Organizamos también un concurso de logotipos entre el alumnado que contó con el patrocinio 
de una tienda de bicicletas del barrio la cual proporcionó generosamente el premio del concurso y 
financió la compra de los chalecos que utilizamos en las actividades. Pusimos en marcha un blog 
propio del proyecto, participamos en un programa de radio local para la difusión del mismo y ese 
verano tuvimos la oportunidad de narrar lo acontecido en la II Universidad Popular de la Bicicleta 


[277] 



Promoción y Formación 


celebrada en el municipio de Moneada i Reixac. Por otra parte, el Ayuntamiento de Alicante, a pe¬ 
tición del AMPA y la dirección del colegio, instaló seis aparcabicis en el interior del mismo. 


Actividad 

Nombre 

Descripción 

Actividad 1 

Dominamos la bicicleta 

Juegos de habilidad y Test de Pauwels 

Actividad 2 

Círculo con seguridad 

Normativa y consejos de circulación 

Actividad 3 y 4 

Cuidamos la bicicleta 

Taller de mecánica básica 1 y 2 

Actividad 5 

Salimos a la calle 

Recorrido urbano y protección antirrobo 

Actividad 6 

Salimos al medio natural 

Excursión en un paraje natural 

Actividad 7 

Ruta lúdica 

Hogueras de San Juan en bici 


En la segunda edición y tercera edición llevamos a cabo aquellas actividades que considerá¬ 
bamos básicas para adquirir las destrezas y conocimientos necesarios para circular en bici con 
seguridad: Dominamos la bicicleta, Circulo con seguridad y cuidamos la bicicleta, además de diver¬ 
sos recorridos temáticos para poner en práctica lo aprendido utilizando la bicicleta como un me¬ 
dio de transporte para conocer mejor nuestro entorno: ruta Torres de la Huerta, ruta Interhuertos 
Alicante, actividad Salud sobre dos ruedas y visita al Museo Arqueológico de Alicante, así como al¬ 
gunas actividades complementarias: colocación de una mesa informativa, edición de material di- 
vulgativo (pancarta y adhesivos), elaboración de pósters y un taller de camisetas con motivos ci¬ 
clistas. 

Ante la grata experiencia que había supuesto para todos nosotros, decidimos continuar con 
una cuarta edición, que desarrollamos en el presente curso escolar y en la que introdujimos un 
cambio cualitativo: la realización de actividades formativas en horario lectivo para el alumnado 
de los últimos cursos de educación primaria, pero sin abandonar completamente el carácter fami¬ 
liar del programa que nos ha guiado hasta ahora. Por lo tanto, en esta ocasión, el programa consta 
de dos tipos de actividades: Actividades para el alumnado y Actividades familiares. 

La parte dirigida al alumnado ha constado de seis actividades que se han realizado de manera 
independiente si bien constituyen un conjunto relacionado a fin de alcanzar los objetivos plan¬ 
teados en cada una de ellas. Para llevarlas a cabo, contamos con la inestimable colaboración de 
Cristina y Laura, maestras de Educación Física del colegio. 

Los objetivos que nos planteamos en estas actividades han sido: adquirir confianza sobre la bi¬ 
cicleta y mejorar la técnica de conducción, valorar las capacidades de cada ciclista en el dominio 
de la bicicleta, conocer los elementos y componentes de la bicicleta y su cometido, conocer el fun¬ 
cionamiento de la bicicleta, conocer las herramientas básicas para el mantenimiento de la bici, 
aprender a mantener la bicicleta en condiciones adecuadas de circulación y reparar las averías 
más comunes, aprender la manera adecuada y segura de circular en bici por la ciudad, realizar un 
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recorrido urbano en bici y utilizar la bicicleta como un medio de transporte en una situación real 
poniendo en práctica lo aprendido en otras actividades. 


Actividades 4 Q curso 

Actividades 5 Q curso 

Actividades 6- curso 

Pruebas de habilidad ciclista 

Funcionamiento de la bicicleta 

Educación vial para 



la bicicleta 

Test de destrezas 

Iniciación a la mecánica 

Ruta temática en bic. 


de bicicletas 




Los contenidos que hemos trabajado han sido: la bicicleta como medio de transporte, conduc¬ 
ción y manejo de la bicicleta, componentes y funcionamiento de la bicicleta, circulación segura: 
normativa, precauciones y elementos de protección, el espacio de la bici en la ciudad, posición en 
la bicicleta, aspectos ergonómicos y accesorios, protección antirrobo y mantenimiento y mecánica 
básica de la bicicleta. 

Las actividades fami¬ 
liares consisten en sali¬ 
das colectivas en bici¬ 
cleta en horario extra¬ 
escolar en la que parti¬ 
cipan grupos familiares 
tal y como se ha venido 
realizando en las edi¬ 
ciones precedentes. Di¬ 
chas salidas tienen un 
carácter lúdico, pero al 
mismo tiempo nos 
permiten comprobar la 
idoneidad de la bicicleta 
como un medio de 
transporte urbano: «Vi¬ 
sita al yacimiento de 

Lucentum», «Visita y espectáculo de clown en el Museo de la Universidad de Alicante», «En bici a 
Les Trobades» y «Salida ciclopajarera al Parque Natural de El Hondo». Ante los buenos resulta¬ 
dos conseguidos en esta última edición, continuaremos el próximo curso con las actividades rea¬ 
lizadas en horario lectivo y las actividades familiares y, además, tenemos prevista la puesta en 
marcha de un «banco de bicis» para aquellos alumnos que no dispongan de bicicletas. 

A lo largo de estos años hemos contado con la colaboración desinteresada de varias personas y 
entidades no directamente vinculados al colegio: César (Urbana Bike), Miguel Ángel (cadena SER) 
Aquiles, Ximo, Lola, Enric, Laura, Leo, Diego y Victoria, Revista Opcions, CEIP San Blas, Unidad Ci- 
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dista de la Polida Local, Red de Huertos Urbanos de Alicante y Ama Made in Cielo. A todos ellos 
les estamos muy agradecidos por su aportación. 



PROGRAMA EDUCATIU ENTORN DE LA BICICLETA 

http://bicisorolla.blogspot.com.es/ 

" EN 


p uití¥ 

AL Sorolla 


El programa ha recibido en 2016 el Premio Pedal 2016 que otorga la Plataforma Comarcal 
por la Movilidad Sostenible y en 2017 el Premio Francisco Liberal que otorga la Concejalía de 
Participación Ciudadana del Ayuntamiento de Alicante. 

En bicisorolla.blogspot.com.es se puede consultar todo lo que han ido realizando a los largo 
de los últimos años. 
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Estudio sobre desplazamiento activo y actividad 
física en estudiantes universitarios de Chile 


Hernaldo Carrasco Beltrán, Fernando Rodríguez-Rodríguez, 
Daniel Camiletti-Moirón, Palma Chillón 


L a inactividad física es un problema de salud pública a nivel mundial siendo el cuarto factor 
de riesgo de mortalidad mundial, en toda la población general y también en la población 
universitaria. En Chile, las enfermedades crónicas no transmisibles han causado dos ter¬ 
cios de la mortalidad de la población adulta. Por ello, es necesario revertir esta prevalencia en la 
población y un aumento de los desplazamientos activos (es decir, andando o en bicicleta) en los 
universitarios se presenta como una solución que permitiría elevar el nivel de actividad física y 
así, mejorar la condición física. La universidad tiene un rol fundamental en la promoción de la sa¬ 
lud, ya que es el lugar donde los jóvenes pasan la mayor parte del tiempo y donde pueden recibir 
orientación sobre los estilos de vida saludable. 

Falta evidencia previa con datos sobre cómo se desplaza el estudiante hacia la universidad en 
Chile y cuáles son las barreras que dificultan ese desplazamiento, así como también los niveles de 
condición física y los parámetros de salud en la población chilena). En esta red, constituida por 
profesores de diferentes universidades chilenas procedentes de todo el país y con asesoramiento 
de investigadores españoles, se pretende abordar esta investigación como punto de partida para 
conocer estos indicadores de salud de los estudiantes universitarios, lo que permitirá sustentar 
de manera más fiable y objetiva, las políticas y estrategias atractivas y sustentables contextuali- 
zados a las necesidades y expectativas de esta población, para promover el desplazamiento activo 
caminando y en bicicleta y la salud de los universitarios. 

Se plantea un estudio transversal y retrospectivo, con una muestra de sujetos distribuida en 
todo el continente chileno de universitarios de diferentes carreras, que completarán un cuestio¬ 
nario elaborado denominado «Cuestionario sobre modo de desplazamiento y actividad física en 
universitarios». El cuestionario se estructura en cuatro partes, y recoge información de diferentes 
fuentes internacionales, estas son: I. Información personal, nivel socioeconómico (Family Affluen- 
ce Scale); II. Modo de desplazamiento y barreras; III. Cuestionario de actividad física (IPAQ); y 
IV. Cuestionario de autoevaluación de la condición física y calidad de vida y Percepción de calidad 
de vida. 
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Exposición general del problema 

La inactividad física es un problema de salud pública a nivel mundial siendo el cuarto factor de 
riesgo de mortalidad mundial, registrando un 6 % de las muertes según la Organización Mundial 
de la Salud (oms, 2010). La evidencia científica ha demostrado que la práctica de actividad física 
incide favorablemente en la salud de los seres humanos. Sin embargo, en las últimas décadas las 
actividades de ocio pasivo han aumentado y los niveles de actividad física regular han disminuido 
considerablemente (Owen, Salmón, Koohsari, Turrell & Giles-Corti, 2014), influenciadas por la 
gran oferta de ocio de naturaleza social y cultural, que favorecen la realización de actividades se¬ 
dentarias como ver televisión y el ocio digital entre otras, las cuales son consumidoras de amplias 
cantidades de tiempo libre (Fernández, Amador, Dopico & Iglesias, 2015). Así, desde hace muchos 
años, un sin número de estrategias y/o políticas públicas se han puesto en funcionamiento en to¬ 
do el mundo para propender la práctica de actividad física regular en los diferentes grupos etarios 

En la actualidad se hace más evidente la relación entre la actividad física y la salud, debido a la 
creciente prevalencia de las enfermedades de la civilización (enfermedades no transmisibles). An¬ 
te esta situación la Organización Mundial de la Salud ha puesto una alarma en todo el mundo, ya 
que calcula que para el año 2020 las enfermedades no transmisibles serán la causa del 60 % 
mundial de morbilidad. En consecuencia, esta creciente prevalencia de las enfermedades no 
transmisibles y sus factores de riesgo, es ya un problema mundial que afecta por igual a países de 
ingresos bajos y medios (oms, 2010). 

Es por ello que la Organización Mundial de la Salud (2010) a través de las recomendaciones 
mundiales sobre actividad física para la salud, lleva a cabo un plan de acción para promover la ac¬ 
tividad física en los Estados Miembros y los insta para que apliquen las recomendaciones mundia¬ 
les sobre actividad física para la salud, y los alienta a desarrollar y poner en práctica políticas e in¬ 
tervenciones que: 

• Introduzcan políticas de transporte que promuevan métodos activos y seguros de trans¬ 
porte escolar y laboral como lo son «a pie o en bicicleta». 

• Obliguen a adaptar las estructuras urbanas para facilitar la actividad física en los despla¬ 
zamientos en condiciones de seguridad, y para crear espacios destinados a las actividades 
recreativas. 

De esta forma se ha invitado a los gobiernos a promover y reforzar programas de actividad físi¬ 
ca para erradicar el sedentarismo como parte de la salud pública y política social, y como un me¬ 
dio práctico para lograr numerosos beneficios para la salud. 

En tal sentido, el contexto universitario ha buscado estrategias y/o políticas para fomentar la mo¬ 
vilidad activa, incrementando la oferta de actividades físico-deportivas, e incorporando la promo¬ 
ción de hábitos saludables que contribuyan a consolidarse en la vida adulta (Molina-García, Casti¬ 
llo & Sallis, 2010). 

Ciertamente, la vida universitaria representa un período crítico que impacta fuertemente en la 
formación socioeducativa, intelectual y de salud en los estudiantes, más aún, cuando este período 
se caracteriza por un descenso en la práctica de actividades físico-deportivas que está directa¬ 
mente relacionado con el aumento del peso corporal. Esto hace que la experiencia físico- 
deportiva en la universidad se convierta en un buen predictor del nivel de dedicación en la edad 
adulta (Fernández, 2012). En tal sentido, se identifica el momento de comenzarlos estudios en la 
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universidad con el abandono del hábito de hacer actividad física, ya que, debido al aumento en la 
exigencia y dedicación a este nivel educativo, hace que deban dedicar muchas horas al estudio con 
la consiguiente reducción del tiempo de ocio (Pavón y Moreno, 2008). 

Es por ello, que, en la actual sociedad del ocio, las actividades físico-deportivas emergen como 
un valor de salud y de prevención, que sin duda mejorarán la calidad de vida de los estudiantes 
universitarios. 

Ahora bien, considerando la importancia que reviste la práctica regular de actividad física y te¬ 
niendo en cuenta que no ha existido un diagnóstico objetivo de cómo se desplaza el estudiante 
hacia la universidad, es decir, se desconoce qué tipo(os) de desplazamiento(s) (activo o pasivo) 
realiza, cuáles son las barreras que dificultan ese desplazamiento, así como también los niveles de 
condición física y los parámetros de salud (composición corporal), es que una investigación como 
la que se quiere abordar, será un excelente punto de partida para conocer de manera precisa el 
modo de desplazamiento, el nivel actividad física y los indicadores de salud de los estudiantes 
universitarios, lo que permitirán sustentar de manera más fiable y desde luego más objetiva, las 
políticas, el diseño y la aplicación de programas, proyectos y servicios, contextualizados a las ne¬ 
cesidades y expectativas de esta población, además de desarrollar e implementar estrategias in¬ 
novadoras y sustentables que prevengan las enfermedades crónicas no transmisibles, tales como 
la obesidad. 

Para la población general, así como en el contexto universitario, la prevalencia de la inactividad 
física para la salud solo es superada por el tabaquismo (Sallis, Frank, Saelens & Kraft, 2004). En 
Chile, se ha experimentado un aumento de la morbimortalidad por enfermedades crónicas no 
transmisibles tanto agudas como crónicas, representando dos tercios de la mortalidad de la po¬ 
blación adulta (Ministerio de Salud, 2011). Por ello, una disminución en el uso del vehículo moto¬ 
rizado y un aumento de los desplazamientos activos en los universitarios se presenta como una 
solución que permitiría elevar el nivel de actividad física y así, mejorar la condición física. 

En tal sentido, y para promocionar la salud en el ámbito universitario chileno se da origen a la 
Guía para universidades saludables y otras instituciones de educación superior (Lange y Vio, 
2006), con la convicción que la salud es un componente fundamental para la vida de sus académi¬ 
cos y personal de apoyo, así como para la formación del estudiante tanto como persona y como 
profesional. Las medidas llevadas a cabo para promover en la universidad una vida activa, pusie¬ 
ron su énfasis en que «la actividad física cotidiana», el deporte u otro tipo de ejercicio programa¬ 
do, fuera parte de la formación integral de un profesional. Dentro de las medidas adoptadas se 
destaca el «propender a la actividad física cotidiana a través del incentivo del uso de escaleras, 
senderos marcados para caminar, ciclovías y estacionamiento para bicicletas». 

En virtud de entender de manera precisa los patrones y/o hábitos de desplazamientos activos 
de los estudiantes universitarios (caminando o en bicicleta). Shannon etal. (2006) describieron 
en una población universitaria australiana los patrones de desplazamientos, el potencial para 
cambiar de desplazamientos, las barreras y las motivaciones que afectan las decisiones al elegir 
un tipo de transporte, concluyendo que, para fomentar el desplazamiento activo, habría que im¬ 
plementar políticas, tales como, subsidiar el transporte público de los estudiantes y acercar los 
hospedajes a los campus universitarios. 

Por consiguiente, la universidad tiene un rol fundamental en la promoción de la salud, ya que 
es el lugar donde los jóvenes pasan la mayor parte del tiempo y donde pueden recibir orientación 
sobre los estilos de vida saludable. En este sentido, los universitarios chilenos son un grupo etario 
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que posee características socioeconómicas heterogéneas, por diversos motivos son vulnerables a 
una mala nutrición y un baj o nivel de actividad física. En esta línea, la vida universitaria en sí, con¬ 
templa una serie de tareas que implican muchas horas de hábitos sedentarios lo que incorpora 
aún más el riesgo de no realizar alguna actividad física. Los estudiantes universitarios físicamente 
inactivos señalan que la principal razón para no realizar ejercicio físico es la falta de tiempo y en 
segundo lugar por factores como la pereza o el cansancio. Finalmente, la participación de los es¬ 
tudiantes a lo largo de los procesos de planificación de intervenciones y/o políticas de desplaza¬ 
miento activo es clave para que el diseño de los programas recoja la máxima información de las 
variables a estudiar. 

Considerando la importancia que reviste la práctica regular de actividad física y teniendo en 
cuenta que no ha existido un diagnóstico objetivo de cómo se desplaza el estudiante hacia la uni¬ 
versidad (es decir, se desconoce qué tipo(os) de desplazamiento(s) (activo o pasivo) realiza, cuá¬ 
les son las barreras que dificultan ese desplazamiento, así como también los niveles de condición 
física y los parámetros de salud en la población chilena), se quiere abordar esta investigación 
como un excelente punto de partida para conocer de manera precisa el modo de desplazamiento, 
el nivel actividad física y los indicadores de salud de los estudiantes universitarios. Esto permitirá 
sustentar de manera más fiable y objetiva, las políticas y estrategias atractivas y sustentables con- 
textualizados a las necesidades y expectativas de esta población, para promover el desplazamien¬ 
to activo caminando y en bicicleta y contribuir a la mejora de la condición física y a la prevención 
de enfermedades crónicas no transmisibles como la obesidad. 


Metodología 

Tipo de estudio y participantes 

El estudio es de tipo transversal y retrospectivo, con una muestra de sujetos no probalística (in¬ 
tencionada), con un análisis descriptivo y correlacional. 

Es importante destacar que el cuestionario sobre la temática de modo de desplazamiento ten¬ 
drá dos partes: uno de conducta sobre el modo de desplazamiento actual y otra parte retrospecti¬ 
va, que busca determinar el cambio en el desplazamiento activo entre el colegio y la Universidad. 
Los participantes serán todos los Universitarios de todos los cursos y carreras que tenga la Uni¬ 
versidad, para tener una representación de todas las edades y estudios existentes (hay que am¬ 
pliar la participación más allá de los estudiantes de Educación Física pues su única participación 
conllevaría sesgo al ser teóricamente más activos que el resto). Se pretende conseguir el máximo 
número de participantes de cada Universidad. En caso de no poder acceder a todas las edades, 
conviene priorizar en los de primer año. 


Los métodos de medición 

Para la recolección de los datos se aplicará un cuestionario que consigna el modo de desplaza¬ 
miento y actividad física en universitarios, el que será previamente validado, a través de un test- 
retest para establecer la fiabilidad. 
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Dada la importancia de conocer las características del desplazamiento activo (caminando o en 
bicicleta) tales como: el tiempo de desplazamiento y la distancia, es que se ha elaborado un cues¬ 
tionario específico para aplicarlo a los estudiantes universitarios titulado «Cuestionario sobre 
modo de desplazamiento y actividad física en universitarios». Este cuestionario tiene como pro¬ 
pósito establecer un diagnóstico de los hábitos de desplazamiento activo y los indicadores de sa¬ 
lud de los estudiantes universitarios. El cuestionario se estructura en 4 partes, y recoge informa¬ 
ción de diferentes fuentes internacionales, estas son: 

I. Información personal, nivel socioeconómico (Family Affluence Scale); 

II. Modo de desplazamiento y barreras; 

III. Cuestionario de actividad física (IPAQ); y 

IV. Cuestionario de autoevaluación de la condición física y calidad de vida y 
percepción de calidad de vida. 

Por último, los indicadores de salud se determinarán de acuerdo a los protocolos de la batería 
Health-Related Fitness Testfor Adults-ALPHA (Herrador-Colmenero, Ruiz, Ortega, Segura-Jiménez, 
Álvarez-Gallardo et al., 2015), a través de la cual se medirá la fuerza de prensión manual con di- 
namometría manual, el peso y talla, el índice de masa corporal (imc) y el perímetro de cintura. 


Objetivos 

El estudio pretende: 

a) determinar los patrones del modo de desplazamiento en estudiantes universitarios y su 
evolución respecto a la etapa del liceo/colegio; 

b) conocer características descriptivas del desplazamiento activo tales como el tiempo de des¬ 
plazamiento o la distancia; 

c) indagar en las barreras del desplazamiento activo; y 

d) conocer variables asociadas al desplazamiento activo como el ingreso socioeconómico, lugar 
de residencia, el nivel de actividad física, el nivel de condición física y calidad de vida, y va¬ 
riables antropométricas. 


Proyecciones y alcance 

La vida universitaria representa un período crítico que impacta fuertemente en la formación co¬ 
mo futuros adultos, desde el punto de vista socioeducativo, intelectual y de salud. Los universita¬ 
rios chilenos son un grupo etario que posee características socioeconómicas heterogéneas, quie¬ 
nes por diversos motivos son vulnerables a una mala nutrición y a un bajo nivel de actividad físi¬ 
ca. 

Es importante destacar que la vida universitaria en sí, contempla una serie de tareas que im¬ 
plican muchas horas de hábito sedentario, lo que incorpora aún más riesgo sumado a la escasa 
práctica de actividad física (Rodríguez etal, 2013a). Por su parte, los estudiantes universitarios 
físicamente inactivos señalan que la principal razón para no realizar ejercicio físico es la falta de 
tiempo y en segundo lugar por factores como la pereza o el cansancio (Espinoza etal., 2011; Ro¬ 
dríguez et al., 2013b). 
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De acuerdo a estas características, el desplazarse activamente, caminando o en bicicleta, se 
presenta como una solución que permita elevar el nivel de actividad física de esta y otras pobla¬ 
ciones, favoreciendo a su condición física y contribuyendo a la problemática de salud que presen¬ 
ta nuestro país producto de la inactividad física. 
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Palma Chillón, Manuel Alonso-Cortés, Marta Lozano-García, 

Justino Cebeira-Fernández, María Adelina Peinado-Muñoz, 

Carolina Cárdenas-Páiz, Juan Manuel Santiago-Zaragoza, Belén Feriche 

E n la Universidad de Granada (ugr) se ha creado un grupo de movilidad sostenible impul¬ 
sado desde el Secretariado de Campus Saludable para la promoción, formación y educa¬ 
ción de una movilidad sostenible y saludable. Este grupo, constituido en el año 2015, quie¬ 
re ofrecer de manera altruista y comprometida, soluciones de movilidad más sostenibles a la po¬ 
blación universitaria. Este grupo está formado por: 

1. Secretariado de Campus Saludable. 

2. Centro de Actividades Deportivas. 

3. Unidad de Calidad Ambiental. 

4. Unidad Técnica de Infraestructura y Equipamiento. 

5. Alumnado. 

6. Profesorado: Facultad de Ciencias del Deporte y Escuela Técnica Superior Ingeniería de la 
Edificación. 

Los objetivos planteados de este grupo de movilidad son: 

• Elaborar un plan de movilidad sostenible para la Universidad de Granada. 

• Impulsar y desarrollar actividades para el fomento de la movilidad no contaminante. 

• Impulsar y desarrollar actividades para el fomento del uso del transporte público. 

• Impulsar el uso eficiente del coche privado. 

Los datos de las encuestas la movilidad del alumnado universitario en el año 2000, reflejaban 
que un 60 % de estudiantes se desplazaban a pie hasta sus centros y un 2,5 % lo hacía en bicicle¬ 
ta. A falta de datos recientes, se percibe que actualmente, los porcentajes de movilidad activa en¬ 
tre el alumnado ha aumentado. Para ello, la Universidad de Granada trabajará en la verificación 
de esta percepción. 

La Universidad de Granada es conocedora de los beneficios del uso de la bicicleta de manera 
habitual, para la ciudad y sus usuarios; es un medio de transporte más ecológico, económico, ocu- 
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pa menos espacio y tiene grandes ventajas en la mejora de la salud. Todo ello hace que la Univer¬ 
sidad se sume a su promoción y uso. Para ello, las principales acciones realizadas son: 

1. Declaración de la política de la ugr sobre movilidad sostenible. 

2. Plan de movilidad sostenible de la ugr. 

3. Talleres con bicicleta 

a) Talleres para el manejo seguro de bicicletas en ciudad. 

b) Talleres para aprender a reparar bicicletas. 

4. Proyecto piloto: Sistema de préstamo de bicicletas 

5. 30 días en bici Universidad de Granada 

6. Aparcamientos de bicicletas. 

7. Otras promociones de movilidad sostenible. 

a) Vehículos eléctricos. 

b) Organización de eventos deportivos. 

c) Acciones futuras. 


Declaración de la Política de la Universidad de Granada sobre Movilidad Sostenible 

La Universidad de Granada tiene como prioridad política la salud y la promoción de hábitos salu¬ 
dables de toda la comunidad universitaria. Para ello se ha creado el Secretariado de Campus Salu¬ 
dable donde queda encuadrado el grupo de movilidad encargado de promover la movilidad sos¬ 
tenible. Algunos objetivos de esta etapa en relación a la movilidad sostenible son: 

• Facilitar el uso de los medios de transporte público (interconexión de los campus, precios 
bonificados, horarios, refuerzos en horas punta). 

• Fomentar la actividad deportiva del estudiantado en el marco de la estrategia de campus 
saludable y desarrollo de un plan de política deportiva universitaria. 

• Fomentar la actividad física y deportiva entre la comunidad universitaria y potenciar el 
deporte como un servicio de la ugr en el marco de su política de acción social y de promo¬ 
ción de estilos de vida y de ocio saludables. 

• Potenciar una política de promoción y desarrollo de la actividad física y deportiva integra¬ 
da y coordinada con las estrategias de Universidad Saludable. 

• Diseñar, implantar y mejorar los programas de promoción y vigilancia de la salud que in¬ 
cluirán entre otros: programas de sensibilización sobre hábitos saludables, ejercicio físico 
y alimentación saludable. 
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• Definir una política medioambiental que consolide a la ugr como una universidad sosteni¬ 
ble de referencia, mediante el desarrollo de programas que afecten de manera integral a la 
estructura universitaria. 

• Elaborar un plan de mejora de la eficiencia energética, promoviendo la utilización de 
energía renovable y sostenible (mejorar la huella de carbono). 

• Elaborar e implantar el plan de movilidad de la ugr, fomentando hábitos de desplazamien¬ 
to saludables y sostenibles. 


Plan de Movilidad Sostenible de la Universidad De Granada 

Por definición, un Plan de Movilidad Sostenible, se trata de un conjunto de actuaciones que tiene 
como objetivo la implantación, a corto, medio y largo plazo, de formas de desplazamiento más 
sostenibles (caminar, bicicleta y transporte público), así como de medidas correctoras de urbani¬ 
zación y ordenación, si fueran necesarias. 

El Plan de Movilidad Sostenible de la Universidad de Granada, se ha generado a través de tres fa¬ 
ses: 

• Fase 0: Estudio sobre Percepción de la Movilidad en la Universidad de Granada. 

• Fase I: Análisis y diagnóstico. 

• Fase II: Plan de Acción. 

Fase 0: Fase de estudio donde se desarrolla un modelo más sostenible de movilidad, que propor¬ 
cione mayor seguridad y contribuya positivamente al medio ambiente, económico y social. Para 
ello se ha estudiado el comportamiento de los miembros de la comunidad universitaria respecto a 
temas de movilidad, el cual se encuentra influenciado por múltiples variables sociológicas. 

A través de este estudio de percepción de movilidad de la comunidad universitaria de Granada, se 
da respuesta a las incógnitas sobre los hábitos de movilidad de estudiantes, Personal Docente e 
Investigador y Personal de Administración y Servicios, así como su satisfacción respecto a los di¬ 
versos medios de transporte de los que disponen, su frecuencia de uso y motivación para la opti¬ 
mización de la movilidad sostenible en la Universidad. 

Fase I: Fase de análisis y diagnóstico, donde el Plan de Movilidad Sostenible de la ugr contempla 
la movilidad relativa al acceso a los diferentes campus mediante el diseño de rutas efectivas, para 
satisfacer las necesidades de la población universitaria, a realizar en diferentes medios de trans¬ 
portes, así como la movilidad en su interior y el acceso universal a las infraestructuras universita¬ 
rias. Esta fase contempla un estudio detallado de la situación actual de las infraestructuras de la 
Universidad de Granada, desde el punto de vista funcional y organizativo, en sus diferentes cam¬ 
pus , así como el estudio de las infraestructuras y modos de transportes existentes en la ciudad de 
Granada. 

Fase II: Esta fase se basa en acciones. Cada acción propuesta declara su justificación, su descrip¬ 
ción, los organismos institucionales relacionados con la implantación de la misma y los impactos 
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de sostenibilidad, impacto ambiental, impacto social e impacto económico -derivados de su reali¬ 
zación. 

Finalmente se definen indicadores para el seguimiento y vigilancia de la implementación y 
desarrollo de las actividades para determinar la efectividad, o necesidad de mejora. 


Talleres con bicicleta 

Los talleres bicis son actividades de educación y sensibilización para la movilidad sostenible de la 
comunidad universitaria. El objetivo principal de los talleres es fomentar la utilización de la bici¬ 
cleta para la movilidad activa en la Universidad de Granada. 

Los talleres de movilidad activa de la Universidad de Granada se organizan por el Secretariado 
del Campus Saludable y el Centro de Actividades Deportivas, en colaboración con profesorado de 
la Facultad de Ciencias del Deporte. Para ambos talleres es la segunda edición que se realizan. 


Talleres de manejo de la bicicleta, Bikeability 

La realización de talleres para el manejo seguro de la conducción de bicicleta en ciudad va dirigi¬ 
da a población universitaria y requiere disponibilidad de bicicleta por parte de los asistentes, rea¬ 
lizándose una parte de concienciación y seguridad, seguida de la práctica de habilidades ciclistas 
urbanas en una zona.cerrada al tráfico, para finalmente, afrontar un circuito urbano en el entorno 
de la ciudad de Granada. 

Se adquieren una serie de habilidades que servirán para la conducción en la ciudad a través del 
método anglosajón «Bikeability» utilizado en el Reino Unido en 2006. Será la seguridad el ele¬ 
mento vertebrador del taller consiguiendo que el ciclista urbano adquiera las competencias para 
circular de forma autónoma y siendo respetuoso con los demás vehículos y peatones. 

Consta de una parte teórica sobre: puesta en común de ventajas e inconvenientes de la conduc¬ 
ción urbana; diferencia entre ser ciclista, peatón y peatón con bicicleta; seguridad con respecto a 
los elementos de la bicicleta, utilización de carriles bici y del casco. 

La Educación Vial es fundamental para hacer de nuestra Granada y de nuestra Universidad un 
espacio más amable, y este proyecto busca la máxima empatia con ese espacio urbano que no 
siempre tiene la amabilidad y seguridad que debería. Está en el manillar de todos/as que proyec¬ 
tos de este tipo perduren en el tiempo y sean efectivos personal y colectivamente. 


Talleres de reparación de bicicletas 

Los talleres para reparar bicicletas fomentan que cada participante asista con su bicicleta y pueda 
repararla incluyendo contenidos básicos de mantenimiento de ruedas, frenos y cambios. Los par¬ 
ticipantes tendrán una visión básica, pero fundamental, de la mecánica y mantenimiento de la bi¬ 
cicleta. 

Consta de varias partes: una primera parte teórica donde se explica cómo hacer una revisión 
básica e inicial de la bicicleta. Una segunda parte de arreglos de la mecánica más avanzada. Y una 
última parte donde se realiza la explicación del mantenimiento de la bici. 
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Se necesita, aparte del profesor que lo imparte, multi-herramientas, kit de reparación de bici¬ 
cletas, materiales de apoyo, botiquín y que cada alumno lleve su bici para reparar. 

Proyecto Piloto: Sistema de Préstamo de Bicicletas 

El sistema de préstamo de bicicletas es un proyecto piloto iniciado para el curso académico 
2016/2017. Procede de un programa de emprendimiento de la ugr Emprendedora que se presen¬ 
tó al Secretariado de Campus Saludable. 

Los agentes implicados son: 

• El Secretariado de Campus Saludable y el Centro de Actividades Deportivas pertenecientes 
al Vicerrectorado de Responsabilidad Social, Igualdad e Inclusión de la Universidad de 
Granada; 

• La empresa colaboradora, encargada de gestionar la promoción y difusión, mantener el 
contacto con los beneficiarios, facilitar las bicicletas y hacer un seguimiento del uso, reali¬ 
zación de curso «Conoce tu ciudad segur@». 

• El destinatario, los alumnos matriculados del curso académico 2016/2017. 

Este sistema de préstamo se encarga de poner en valor las bicicletas del sistema de préstamo 
con anclaje callejero que tenía la ugr anteriormente y que no funcionó por diversos motivos. Por 
tanto, para aprovechar las bicicletas que estaban sin uso, se definió un proyecto piloto adaptado a 
las características de la Universidad y de las demandas de los alumnos que se identificaron me¬ 
diante encuestas personales a pie de calle. 

El objetivo primordial de este proyecto es fomentar el uso de la bicicleta entre los estudiantes 
de forma directa. Para ello, este proyecto cuenta con dos áreas de actuación bien definidas: 

• El préstamo de bicicletas de larga duración, que se oferta por períodos cuatrimestrales. 

• El área educativa y mentorización que se realiza a lo largo del curso y sobre todo, a través 
de unos cursos de conducción urbana «Conoce tu ciudad segur@» para aquellos seleccio¬ 
nados. 

El proyecto comienza con un inventario de las bicicletas disponibles, en total, para el curso 
2016/2017 se disponen con 15 bicicletas con necesidad de una revisión general, que fue realizada 
por un taller de bicicletas. 

El acceso por parte del alumnado al sistema de préstamo se ha realizado mediante sorteo este 
primer año, ya que es un proyecto inicial y no se tienen datos sobre la demanda. El alumnado 
puede elegir la duración del préstamo, optando por elegir un solo cuatrimestre o los dos y el coste 
del servicio es el mismo en ambas opciones. 

Para anunciar este sorteo se han utilizado varias vías de difusión: difusión online, y cartelería. 
Esta difusión se ha aprovechado para incentivar y concienciar sobre el uso de la bicicleta. 

La inscripción al sorteo estuvo abierta durante los tres días que duran las jornadas de recep¬ 
ción de estudiantes. Para la mayoría de los interesados, era la primera vez que tenían contacto 
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con esta iniciativa, por lo que tuvo un trabajo extra de información al alumnado. A pesar de ello, 
se alcanzando 164 solicitudes. 

El proyecto se complementa con una parte de Educación y fomento de la bicicleta a través de 
unos cursos de conducción y asesoramiento personalizado de un mentor ciclista que se titula: 
«Conoce tu ciudad segur@». En este los ciclistas superan los miedos a la circulación. 

Los requisitos del usuario: 

• El usuario debe ser oficialmente estudiante del curso académico correspondiente. 

• Asistir al curso «Conoce tu ciudad Segur@». 

• Acudir a una revisión de la bicicleta en la mitad del período de ejecución del préstamo. En 
esta revisión permite verificar el buen estado de las bicicletas y por tanto limitar los ries¬ 
gos asociados al mantenimiento de la bici. 

• El beneficiario debe comprometerse a hacer un uso correcto de la bicicleta. Por tanto, el 
mantenimiento durante su préstamo, corre a cuenta del usuario. Para facilitar este mante¬ 
nimiento, los beneficiarios cuentan con descuentos en establecimientos destinados al 
arreglo de bicis, así como descuentos en la compra de accesorios. 

• El beneficiario debe suscribir un seguro de responsabilidad civil. Para facilitar este requi¬ 
sito, la empresa colaboradora les gestionará el contrato de un seguro. El actual contrato 
incluye los siguientes servicios: Asistencia en viaje al ciclista 24 horas; asistencia en viaje 
por accidente o avería, incluido el pinchazo; reclamación de daños, fianza y defensa; re¬ 
embolso de gastos de asistencia médica y hospitalización; responsabilidad civil frente a 
terceros por uso y circulación de la bicicleta; trámites de gestoría; asistencia legal; muerte 
e invalidez por accidente. 

• Abonar una fianza de 100 €, la cual se devolverá tras la devolución de la bicicleta. En caso 
de robo o hurto se debe presentar la correspondiente denuncia. 

Durante todo este proceso, el beneficiario obtiene un asesoramiento o mentorización ciclista, 
de la cual se encarga la empresa colaboradora. Esta le resuelve todas las dudas y cuestiones rela¬ 
cionadas con el uso de la bicicleta. 

Para hacer un seguimiento de la mentorización sobre temas de movilidad se ha creado una 
comunidad en Facebook: Universitarios en bici. Una página donde aunar la educación y concien- 
ciación ciclista, e informar sobre los temas más relevantes para los universitarios. 

A todos los beneficiarios se les da la oportunidad de realizar el curso «Conoce tu ciudad se- 
gur@». Este curso está enfocado para aquellas personas que no se sienten seguras frente al tráfi¬ 
co o quieren mejorar conocer la forma de circulación en bici correcta. Trata de acompañar a las 
personas en las vías más utilizadas en sus trayectos. Este curso consta de varias partes: 

1. Ajuste de la bicicleta y habilidades básicas en la bicicleta. Arrancar, frenar, giros en U, se¬ 
ñalización, mirar hacia atrás, etc. 

2. Normas de circulación: Los ciclistas aprenderán los derechos y deberes en la circulación 
ciclista, ya que es otro vehículo y evitar posibles problemas. La conducción ha de ser pre¬ 
decible para el resto de los usuarios, para así ser más seguro. Eres otro vehículo más. 
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3. Salida práctica por la ciudad, conociendo las diferentes vías por las que se puede circular 
(calzada, carriles bici, carril bus-bici, aceras bici, etc.) y conociendo cómo actuar en cada 
una de ellas. A lo largo de este trayecto se afrontarán diversas situaciones clave, por ejem¬ 
plo, rotondas, adelantamientos, giros, señales, cuestas, etc. donde los alumnos tendrán que 
afrontarlos de manera individual, previa explicación del tutor. 

4. Rutas adaptadas y cuestiones personales. Se les proporciona un mapa de las principales 
vías y se le ayuda a elegir la mejor ruta para cada uno, según tráfico, pendiente, carril bici, 
etc. Aparte, podrán preguntar todas las dudas relacionadas con la circulación, experien¬ 
cias, hipótesis, etc. 


«30 días en bici», Universidad de Granada 

La Universidad de Granada se suma a la iniciativa «30 días en bici», movimiento ciudadano y co¬ 
munitario cuya misión es la de promover el uso diario y cotidiano de la bicicleta como modo de 
transporte. Esta es una propuesta que nació en 2010 en Minneapolis, cuya misión se extiende más 
allá del propio efecto que sobre la salud puede reportar el ejercicio de pedalear en bici, alcanzan¬ 
do el efecto global que tienen las pequeñas acciones que particularmente se pueden hacer. 

El compromiso de participación consiste en pedalear a cualquier parte cada día durante los 30 
días de abril y compartir aventuras online. No importa la distancia ni el tiempo, ya sea para dar la 
vuelta a la manzana, 20 kilómetros hasta la Universidad, o un paseo al atardecer. Un hábito se ad¬ 
quiere en solo 21 días, convenciendo a otras personas para que usen la bicicleta durante 30 días 
seguidos, adquirirán el hábito del uso cotidiano de la bicicleta. 

Los principales esfuerzos se centrarán en la difusión de este reto y en el apoyo de la realización 
de actividades. Hasta ahora se han organizado varias actividades junto con la ugr Emprendedora, 
entre ellas, un partido de quidditch en bicicleta y una ruta por Granada para los asistentes a un 
curso en el que los asistentes vienen de diferentes ciudades. 


Aparcamientos de bicicletas 

En esta actividad se busca la creación de nuevos aparcamientos de bicicletas más seguros y acce¬ 
sibles. A lo largo de este año se han identificado facultades donde es necesaria la instalación de 
nuevos aparcamientos de bicicletas. 

Para ello se elaboró en años anteriores un concurso de ideas de aparcamientos modulares para 
bicicletas en la Universidad de Granada. El objetivo fue recabar ideas dentro de la comunidad uni¬ 
versitaria del posible diseño de aparcamientos para bicicletas para la Universidad de Granada y la 
elaboración de dos sistemas estándar modulares para distintos niveles de ocupación. 

Los tres finalistas recibieron premios en metálico y la ejecución del proyecto ganador. Los dos 
nuevos aparcamientos se inauguraron en septiembre de 2015 con presupuesto de la Universidad 
de Granada. 

El proyecto premiado se llevó a cabo y tenemos dos nuevos aparcamientos de bicicletas en el 
Campus de Cartuja: Facultad de Filosofía y Letras y en la Facultad de Ciencias de la Educación. Los 
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aparcamientos de bicicletas funcionan con tarjeta universitaria y es necesario rellenar una solici¬ 
tud para tener acceso a ellos. 


Otras promociones de Movilidad Sostenible 

A continuación, se exponen otras medidas a favor de la movilidad sostenible en las que la Univer¬ 
sidad de Granada está trabajando y que afectan de manera directa e indirecta a mejorar la movili¬ 
dad en el entorno universitario. 

Vehículos eléctricos 

En relación a la promoción de la movilidad urbana sostenible dentro de la Universidad, una em¬ 
presa ha cedido un vehículo eléctrico al servicio de correos de la Universidad. El objetivo es apor¬ 
tar la información en los foros de movilidad, elaboración de estudios, y como living lab para el tes- 
teo de diferentes soluciones de la movilidad. Esta actividad está coordinada por la Unidad de Cali¬ 
dad Ambiental (Secretariado de Campus Saludable) y con el compromiso con la movilidad soste¬ 
nible del Vicerrectorado de Responsabilidad Social, Igualdad e Inclusión. 

Organización de eventos deportivos 

Desde el Centro de Actividades Deportivas se han organizado 3 ediciones del Triatlón Universidad 
de Granada. Esta es una prueba incluida en el III Circuito Spartan Triatlón de Granada. Se celebra 
en el Club Náutico Universitario Granada, y de modalidad cros (natación l.OOOm, Btt20 km y Ca¬ 
rrera 6 km). 

Acciones futuras 

Para el curso académico próximo se pretende continuar con el fomento de la bicicleta y la movili¬ 
dad sostenible y saludable. Entre las acciones principales se encuentran: 

1. Aumentar la dotación de bicicletas de préstamo. 

2. Colaboración con otras instituciones para mejorar la movilidad de la ciudad. 

3. Organizar talleres y actividades de sensibilización y formación. 

4. Crear itinerarios amigables y saludables. 

5. Fomentar modos de transporte y desplazamientos sostenibles. 

Con todas estas medidas la Universidad de Granada promueve que la bicicleta sea un modo de 
transporte habitual entre los universitarios, tanto por sus beneficios saludables como medioam¬ 
bientales. 
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Programa de Sensibilización 
y Cambio de Comportamiento (pscc) 
hacia la movilidad sustentable con énfasis en la bicicleta, 
para la Universidad Austral de Chile 

Otto Lührs Middleton (UACh) 


E ste proyecto surge del encuentro entre mi necesidad de graduarme del Mg. en Desarrollo a 
Escala Humana y Economía Ecológica y la de la Universidad Austral de Chile (UACh) de 
responder a las consecuencias que tiene el uso de Vehículos Motorizados Privados (vmp) 
en nuestra comunidad, tanto en afectación de la calidad de vida por la saturación de los espacios 
universitarios como por la incidencia en la huella de carbono institucional. Se sustenta además, en 
una inquietud antigua de accionar desde la noción de pedagogía urbana (Nájera, 2008) y 
orientaciones del texto «Cómo generar conciencia ciudadana sobre transporte urbano sostenible» 
(Pardo, 2006). A estos antecedentes, responde el objetivo general «Incrementar la sensibilización 
sobre sentidos y efectos del uso de vmp y bajar su uso en el sector oriente del Campus Teja de la 
UACh». 

Se enmarca metodológicamente en una Investigación Acción Participativa, enfoque propicio 
dado que soy gestor del proyecto y a la vez formo parte de la comunidad y su problema, siendo 
además expectativa, que el método seleccionado vaya durante el desarrollo partícipativo de su 
producto principal -el pscc-, generando conocimiento y adhesión al mismo. Se estructura en siete 
etapas, que van desde la elaboración de la primera versión del pscc hasta la versión definitiva 
para ser entregada a las autoridades institucionales, proyectándose entre una y otra, diversas 
estrategias de consulta y participación. En esta oportunidad, presento lo desarrollado hasta la 
finalización del trabajo de campo del diagnóstico e inicio del análisis de datos, con algunas 
conclusiones preliminares. 

Un aspecto fundamental es la conformación de un equipo de diseñadores del pscc, en quienes 
descansan tareas de consultoría y decisiones en el diseño y que está integrado por representantes 
de la comunidad destinataria, con diversidad en cuanto a estamento, género, macrounidad y 
hábito de movilidad. 

Si bien el proyecto apunta a la obtención del grado de Magíster, trasciende esta 
intención, pues se enmarca en una intencionalidad transformativa anterior y posterior, que 
cuenta con voluntad y factibilidad contextual para transitar desde el diseño del PSCC a su 
implementación, permanente actualización y transferencia a otros territorios y/o problemas 
relacionados con consciencia y contingencia ecológica. 
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Planteamiento del problema 

El problema de la congestión vehicular se ha instalado con fuerza en la cotidianeidad del Campus 
Teja de la Universidad Austral de Chile (UACh), llegando a duplicar la cantidad de Vehículos Mo¬ 
torizados Privados (vmp) estacionados (3.200) la de estacionamientos normales habilitados 
(1.600) 1 . Esto refleja lo ocurrido en Valdivia, ciudad en la cual está este Campus, que registra en¬ 
tre el año 2002 y el 2013 un aumento del uso vmp desde un 23 % a un 40 %, mientras la bicicleta 
se eleva sólo un punto, la caminata baja desde un 33 % a un 23 % y el transporte público desde un 
38 % a un 29 % (Hidalgo etal., 2015). En el caso del uso de la bicicleta en la comunidad universi¬ 
taria, sin que tengamos a la fecha de respaldo una medición de tendencia, es evidente un aumento 
en los últimos años, observándose normalmente biciestacionamientos saturados, a pesar de que 
estos están continuamente ampliándose. Suponiendo una equivalencia de tendencia entre este 
Campus Universitario y la ciudad en que está emplazado, el aumento del uso de la bicicleta nos 
llama a una alegría contenida y alerta, pues dado que también aumenta el uso de los vmp, el cam¬ 
bio modal se concluye viene desde los modos caminata y transporte público hacia la bicicleta y 
siendo la promoción de la movilidad sustentable el fin último, los datos globales no son para cele¬ 
brar. 



Imagen 1 . Biciestacionamiento en Campus Teja. 


Lo expuesto, claro que con particularidades propias de cada contexto o cultura, es efecto del 
desarrollo urbano que caracterizó el siglo xx, determinado por la expansión de la industria auto¬ 
motriz y su correspondiente influencia en la transformación urbana, con factores comunes en la 
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configuración del problema en cada ciudad o país, pero con dos corrientes tan diferentes como 
divergentes al momento de implementar soluciones. En primer lugar, está el enfoque que actúa 
dentro del marco de pensamiento que ha generado el problema, en el cual ante el déficit de espa¬ 
cio para circular o estacionar, se responde incrementando este, corriente conocida como gestión 
de la oferta y que considero sólo un tratamiento cortoplacista de los síntomas de la enfermedad. 
El segundo abordaje, señala que ante un déficit de espacio para los vmp, lo correcto es reducir la 
presión que los usuarios de esta alternativa ejercen sobre el espacio público, lo que se conoce 
como gestión de la demanda y que significa una cura real al tratar la enfermedad urbana en su 
origen. Todo esto, guarda evidentes coincidencias con los modos posibles de pensar y actuar ante 
el dilema e impacto del modelo económico del crecimiento infinito en un mundo finito. Esta dife¬ 
rencia de mirada sobre la situación, conlleva cambios, conceptuales, de análisis pero por sobre 
todo de integración disciplinar, pues el hablar de movilidad y personas en vez de transporte y 
vehículos, demanda el ingreso a una discusión tradicionalmente de economistas e ingenieros, del 
saber humanista-pedagógico. 

Aunque tanto el problema como los dos caminos de tratamiento descritos tienen presencia 
amplia en la discusión urbana hace décadas, en el contexto UACh hasta hace muy poco el acerca¬ 
miento era totalmente desde una gestión de la oferta. Dos sucesos han sido gravitantes para mo¬ 
dificar el abordaje institucional hacia la gestión de la demanda. El primero es que el citado déficit 
de estacionamientos en el Campus Teja, ya está afectando seriamente la seguridad y calidad de 
vida de esta comunidad. El segundo, refiere a la adscripción el año 2013 de la UACh al Acuerdo de 
Producción Limpia (apl), desde lo cual el uso de vmp se re-significó como problema por su aporte 
a la Huella de Carbono institucional. Esto es coherente con múltiples y positivas señales de cam¬ 
bio que suceden a nivel comunal, regional, nacional o global, mientras en paralelo, siguen operan¬ 
do acciones dañinas en conformidad al pensamiento que está en retirada, lo cual evidencia que 
estamos en una época transicional de cómo se proyectan y transforman las ciudades y las institu¬ 
ciones. 

En noviembre del 2015, participé en una reunión en que se trató la congestión vehicular en el 
único puente que conecta la Isla Teja, donde está el Campus Universitario, y el resto de la ciudad, 
entre profesionales de la Secretaría Regional Ministerial de Transporte y la Dirección de Servicios 
(ds) de la UACh, durante la cual se mencionó la falta de educación y consciencia ciudadana como 
causa del problema y se reconoció el déficit en los profesionales que tradicionalmente inciden en 
la movilidad urbana, para abordar esta dimensión. Al final de esta reunión, el Director de Servi¬ 
cios de la UACh me propone generar una propuesta al respecto, lo cual da lugar al Proyecto que 
presento. 

A este contexto favorable, agrego un factor fundamental en la selección de la comunidad desti- 
nataria del proyecto: en una ciudad pequeña, de 140.000 habitantes aproximadamente, la UACh 
congrega al 10 % de esta población, considerando trabajadores administrativos, docentes y estu¬ 
diantes. El Campus Teja, que reúne a la mayor parte de este porcentaje, tiene una configuración 
interna con características de ciudadela, no tiene restricción de acceso y cuenta con atractivos 
que inducen un flujo frecuente de personas ajenas a la Universidad al Campus, tales como eventos 
públicos en el Aula Magna, el Cine Club o el Jardín Botánico. Por lo tanto, las transformaciones que 


1 Según consta en acta de la 3 - reunión del Comité de Sustentabilidad de la UACh, 15 de abril del 2015. 
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acá sucedan tienen una alta probabilidad de impacto y contagio al resto de la ciudad, fenómeno 
que ya se puede constatar con el sistema de gestión de residuos institucional. 



Imagen 2. El puente Pedro de Valdivia, única vía que conecta la isla donde está el Campus Teja con el resto de la ciudad, suele co- 
lapsar en horas punta y casi de forma permanente en período estival. 


La hipótesis que sustenta el proyecto, es que inciden principalmente dos factores en la cons¬ 
trucción del hábito cotidiano de usar vmp: 1) información inadecuada o insuficiente sobre los efec¬ 
tos de este hábito, desde lo cual se fortalece una insensibilización individual; y 2) condiciones 
contextúales, objetivas y subjetivas, poco favorables para optar por medios de movilidad susten¬ 
tabas (caminata, rodados no motorizados o transporte público). El pscc propuesto, pretende con¬ 
tribuir en la deconstrucción comunitaria e individual de este hábito. 


Objetivos 

General 

• Incrementar la sensibilización sobre sentidos y efectos del uso de VMP y bajar su uso en el 
sector oriente del Campus Teja de la UACh. 


Específicos 

• Diagnosticar a la comunidad destinataria en la Escala de Cambio de Comportamiento Adap¬ 
tada de Clemente y Prochaska, tanto de manera general como diferenciada por género, es¬ 
tamento y facultad. 

• Generar un PSCC que responda a las particularidades de la comunidad destinataria. 
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• Conformar un grupo de trabajo que colabore en la posterior aplicación, evaluación y reela¬ 
boración permanente del PSCC. 

• Sistematizar un registro de descubrimientos, reflexiones y conclusiones que tanto proceso 
como resultados vayan generando. 

• Explorar el potencial de los pilares teóricos y metodológicos de este proyecto para ser 
transferidos a otros territorios o problemas asociados a consciencia y contingencia ecoló¬ 
gica. 


Antecedentes teóricos y reflexivos 

La ciudad contemporánea está tensionada por la movilidad, siendo parte del análisis habitual, el 
por qué y sobre todo el cómo se desplazan los habitantes en un territorio urbano. El automóvil 
como obj eto fetiche, icono de la idea de modernidad y progreso del siglo xx, ha orientado la trans¬ 
formación urbana y con ello, nos ha puesto en claro antagonismo con el postulado del Desarrollo 
a Escala Humana que recuerda que «el desarrollo se refiere a las personas y no a los objetos» 
(Max Neef, 1998: 40). Por su parte, Illich (2008:161), denuncia la injusticia del fenómeno, al seña¬ 
lar que en el urbanismo a escala auto, «las distancias se alargan también para aquellos que no 
cuentan con la herramienta para cubrirlas». Los principales efectos reconocidos, son la emisión 
de gei 2 y el ineficiente consumo de espacio vial, quedando en un menor nivel de relevancia en la 
discusión actual local, aspectos que resultan prioritarios y que están paulatinamente posicionán- 
dose, como el potencial de daño en caso de accidente, las relaciones entre los patrones de movili¬ 
dad y la convivencia ciudadana o la responsabilidad individual en el financiamiento a las petro- 
guerras. 

Cruzando esto con lo expresado en el planteamiento del problema, se instala una pregunta re¬ 
currente, siempre presente, ¿cómo construir consciencia socioambiental?, emparentada con la 
pregunta más específica ¿por qué ante los comprobados y difundidos perjuicios de la movilidad 
cotidiana en vmp, tantas personas mantienen este hábito? Ayuda en la comprensión, la pregunta 
inversa, es decir, ¿cómo se ha deteriorado la consciencia de la especie humana?, ¿a nivel comuni¬ 
tario, individual? 

Riechmann (2005) menciona que Günther Anders describe la disolución de la responsabilidad 
moral debido a la complejidad de la interacción humana en las sociedades industriales avanzadas. 
Riechmann agrega que «la conexión de la acción propia con los pasos siguientes de la cadena cau¬ 
sal permanece fuera de la conciencia». Creo que esta condición está presente en el uso cotidiano 
de los VMP, pues el conocimiento sobre la contribución individual a los afectos acumulados de es¬ 
te hábito no impacta en su transformación con la intensidad y orientación requerida. Otra fuente 
de explicación que considero muy orientadora, la aportan Festinger (1957) y Adams (1973) en 
Bradshawy Borchers (2000), quienes indican que «si una información es coherente con las con¬ 
ductas y creencias existentes, puede ser fácilmente aceptada e integrada. Sin embargo, si la nueva 
información significa un conflicto con el comportamiento y las creencias, resulta un estado des- 
cripto como disonancia cognitiva». 


2 Gases Efecto Invernadero 
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Agregan Bradshawy Borchers que según esta teoría, la incoherencia y la incomodidad psicoló¬ 
gica de la disonancia cognitiva puede reducirse mediante un cambio de creencias, valores o del 
comportamiento. La disonancia se puede evitar rechazando o eludiendo la información que desa¬ 
fía los sistemas de creencias o bien, interpretando la información disonante en forma parcial. Es¬ 
tas referencias, nos llevan a pensar en las personas que aún niegan el cambio climático y/o la res¬ 
ponsabilidad de la humanidad sobre el mismo, como también, en aquellas que inmunizan su 
consciencia ante la información incómoda, con sólidas explicaciones de por qué no pueden dejar 
de usar el auto diariamente. Desde la percepción de mi entorno he llegado a la conclusión, por 
cierto parcial y sesgada, que para la conservación de una saludable congruencia entre conducta, 
conocimiento y creencia, sucede con mayor frecuencia un amoldamiento de conocimientos y 
creencias a las conductas y en menor medida, lo inverso. 

Finalmente, es necesario expresar que entiendo por movilidad sustentable, el conjunto 
de alternativas de menor o nulo efecto negativo, como la caminata, los rodados no motorizados y 
el transporte público, en ese orden de preferencia. Por el contrario, defino como movilidad no 
sustentable, los modos con efectos negativos significativos, como son los vehículos motorizados 
privados. La reflexión urbana del cambio de siglo, ha reconocido la paradoja de haber promovido 
justamente los modos no sustentables, tomando como modelo de rectificación, la Pirámide Inver¬ 
tida de la Movilidad desde la cual se orientan esfuerzos y recursos hacia la promoción de la movi¬ 
lidad sustentable y supuestamente, se desincentiva la no sustentable. 
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Imagen 3. Pirámide de la Movilidad Invertida para el transporte urbano. Basado en ITDP, 2012 e Infratrans, 2013. 
En González y Olivares (2015). 


Metodología, trabajo de campo realizado y resultados preliminares 

El proyecto se enmarca en una Investigación Acción Participativa, en tanto paradigma y diseño 
metodológico. Tres características del contexto de intervención y los objetivos han gravitado en 
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esta opción dadas las cualidades de este enfoque: a) soy actor en el problema e integrante de la 
comunidad destinataria, dentro de la cual conozco las redes humanas desde las cuales puedo 
desarrollar el proyecto, b) el contexto es cambiante, pleno de situaciones emergentes, en general 
favorables, que demandan flexibilidad metodológica y c) en la fase actual, principalmente investi- 
gativa y de diseño, se asume y permite acción transformativa; en tanto en la fase siguiente, prin¬ 
cipalmente de acción por la implementación de lo diseñado, se espera que los sentidos investiga- 
tivos perduren. Un claro ejemplo de esto, han sido las entrevistas realizadas, en las cuales junto al 
convencional sentido de levantamiento de datos, se avanzó en la sensibilización de los entrevista¬ 
dos con perspectivas o datos que les eran desconocidos y además probablemente, se agregan en 
el mapa de actores a quienes pueden incidir a favor del proyecto, es decir, ya hay acción durante 
la investigación. 

En cuanto a la dimensión participativa de esta metodología, la comunidad destinataria está 
contemplada en cuatro niveles: individual (el investigador responsable), equipo de diseñadores 
(personas de la comunidad), actores claves (expertos y cargos estratégicos) y comunidad amplia. 
En el 2 -y 4 Q nivel, cuidamos la equiparidad representativa por género, estamento (estudiantes, 
funcionarios administrativos y docentes), macrounidad y de hábito de cada alternativa de movili¬ 
dad. En la medida que el proyecto se va desarrollando, mi injerencia como investigador responsa¬ 
ble en los productos va de mayor a menor, limitándome gradualmente a tareas de secretaría eje¬ 
cutiva, mediación en la discusión, análisis y sistematización de la información, en cambio la del 
equipo diseñador, es de menor a mayor. 

El proceso se orienta principalmente, a la revisión crítica de dos elementos estructurales, espe¬ 
rando que el primero, Programa de Sensibilización y Cambio de Comportamiento (PSCC), sea 
ajustado a los resultados de la evaluación a la comunidad destinataria en los Niveles de Sensibili¬ 
zación y Cambio de Comportamiento (NSCC). Descripción y avances de estos dos elementos, serán 
desarrollados más adelante, pues primeramente expongo las etapas del proyecto. 


Flujo metodológico 

El proyecto sigue una secuencia de siete etapas, que se están ejecutando desde agosto del 2016. 
En lo sustancial, la I a y II 5 etapa corresponden a la elaboración del pscc por el investigador res¬ 
ponsable (psccvl), el cual ya fue revisado y corregido por el equipo de diseñadores (psccv2), quie¬ 
nes también han debatido y reelaborado los nscc. La III a etapa, actualmente en desarrollo, refiere 
al trabajo de campo con actores claves (entrevistas en profundidad) y comunidad amplia (encues¬ 
ta sobre los nscc). Posteriormente, vendrá el análisis de la información y redacción de conclusio¬ 
nes, siendo el objetivo principal de esta etapa, el diseñar un pscc ajustado a lo diagnosticado en 
nscc, dado que resultados con una predominancia de los primeros niveles, indicarán un pscc con 
énfasis en acciones de sensibilización y por el contrario, si hubiera predominancia de los últimos 
niveles, lo eficiente será focalizarse en acciones de cambio de comportamiento; si encontráramos 
diferencias significativas por género, macrounidad o estamento, pudiera ser necesario la imple- 
mentación de psccs específicos; también en esta etapa, será considerada información pertinente a 
la movilidad institucional que está siendo levantada por la Dirección de Serví cíos/UACh (IV a eta¬ 
pa). Con estas conclusiones, será elaborado el (o los) psccv3 (V a etapa). Conclusiones y psccv3 se¬ 
rán expuestos a la comunidad buscando retroalimentación e impresiones de aceptación o rechazo 
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a la propuesta (VI a etapa). Finalmente, con estos insumos, investigador, equipo diseñador y acto¬ 
res voluntarios, elaborarán el psccvfinal que será entregado a Rectoría, Facultades y Dirección de 
Servicios de la UACh (VII a etapa). 

Programa de Sensibilización y Cambio de Comportamiento (pscc) 

Surge desde un listado de 115 acciones para el fomento de la bicicleta o desincentivo del uso de 
vmp, recopiladas de ideas personales o surgidas en EnBICIa2 (grupo ciclista que integro en Valdi¬ 
via), experiencias equivalentes en Madrid, México D.F., Bogotá y Santiago y el texto Cómo generar 
conciencia ciudadana sobre transporte urbano sostenible (Pardo, 2006), del cual además consideré 
definiciones y criterios ordenadores para estas acciones, con lo cual elaboré la I a versión del pscc. 
Con el equipo de diseñadores, que a la fecha suma 24 personas, 3 reuniones grupales, algunas in¬ 
dividuales y 2 consultas via mail de revisión de archivos, hemos llegado a la versión actual del 
pscc, que tiene 8 páginas, pero que se puede visualizar resumidamente en esta tabla que expone la 
cantidad de acciones propuestas por cada ámbito del pscc (ver versión completa en anexo): 


PROYECTO PSCC-UACh 
( última actualización 04/2017) 

NIVEL DE AVANCE DE LAS ACCIONES: 

En negro, sólo propuestas. En azul, en proceso de implementación. En verde, ya implementadas. 

A. GESTIÓN DEL PSCC: 3 + 3=6 acciones 

B. SEGUIMIENTO AL PSCC Y APRENDIZAJE: 1+5 = 6 acciones 

C. SENSIBILIZACIÓN. Acciones que se orientan a fortalecer el «yo debo y deseo cambiar», mediante: 
1) nutrir de información en tanto alternativas, soluciones, causas y efectos de los diversos modos 
de transporte; y 2) contrarrestar el marketing y estructura de valorización (estatus) de los VMP. 

a. Masiva: 10 + 2 + 1 = 13 acciones 

b. Específica: 10 + 4 = 14 acciones 

D. CAMBIO DE COMPORTAMIENTO. Acciones que se orientan a fortalecer el yo puedo cambiar", al 
posibilitar y facilitar el cambio de comportamiento, generando condiciones favorables y atractivas. 

a. Incremento uso de la bicicleta 

b. Desincentivo y regulación uso del auto 

Educación y fomento: 11 + 4 = 15 acciones 

15+ 5 + 1 = 21 acciones 

Transporte intermodal: 4 + 1 = 5 acciones 

Entorno de circulación e infraestructura: 

7 + 1 = 8 acciones 

Facilitar acceso a bicicletas: 4 + 2 = 6 acciones 

Servicios anexos: 11 + 3 + 1 = 15 acciones 

E. MEDIDAS INTEGRALES, IMPACTAN EN S Y CC, IN 

2 + 1 = 10 acciones 

DIVIDUAL O COMUNITARIO: 


Como resultado de este proceso, al pscc original se sumaron 3 acciones, mejoró claridad de có¬ 
mo se expresan y cada una de las 118 acciones ha sido evaluada en cuanto a pertinencia y factibi¬ 
lidad, luego de lo cual para cada dimensión del pscc, se han seleccionado la mitad de las acciones, 
siendo las demás no descartadas sino reservadas. El sentido de haber iniciado con un listado tan 
extenso de acciones, fue ofrecer un abanico amplio de ideas al equipo de diseñadores, favorecien- 
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do así la selección de aquello que la comunidad requiere (pertinencia) y que responda a las condi¬ 
ciones detectadas (factibilidad), sabiendo desde el inicio, que un listado de esas dimensiones no 
es posible de ejecutar, probablemente tampoco necesario, y por ello ha sido reducido colectiva¬ 
mente. 

Niveles de Sensibilización y Cambio de Comportamiento Adaptado (nscc) 

El modelo deriva de los Niveles de Cambio de Comportamiento del Modelo Transteórico de Cle¬ 
mente y Prochaska, el cual establece que entre un comportamiento no deseado y uno deseado es 
posible reconocer niveles intermedios, lo cual favorece por un lado diagnósticos más precisos y a 
la vez, el diseño de tratamientos graduales en la generación de cambios. Si bien el origen y princi¬ 
pal aplicación del modelo está relacionado al consumo de drogas, Pardo (2006) lo transfiere a la 
movilidad sustentable y desde su trabajo, he generado descriptores originales que nos permiten 
responder con mayor cercanía, a las características de la comunidad destinataria, los cuales han 
sido revisados y bien evaluados por Pardo. 

En tabla siguiente, presento en la columna izquierda los Niveles de Cambio adaptados por este 
autor, y a la derecha, los formulados para este proyecto, corregidos por el equipo de diseñadores: 


Carlos Pardo 

Proyecto UACh 

Precontemplación: 

aquellos que utilizan el 
automóvil y no ven otra 
opción 

Precontemplación inconsciente: uso cotidianamente un 
VMP, desestimo los efectos de este hábito y no me planteo un 
cambio. 

Precontemplacion consciente: uso cotidianamente un VMP, 
conozco los efectos de este hábito pero a pesar de esto no con¬ 
sidero un cambio. 

Contemplación: aquellos 
que conocen otras opcio¬ 
nes pero todavía utilizan 
un automóvil 

Contemplación: uso cotidianamente un VMP pero es un hábi¬ 
to que me incomoda, en ocasiones medito si puedo cambiar. 

Preparación: aquellos 
que han intentado utilizar 
transporte sostenible al¬ 
gunas veces 

Preparación y prueba: he decidido experimentar alternativas 
sustentables de transporte, ya sea una o varias, me preparo y 
pruebo. 

Acción: aquellos que han 
comenzado a utilizar el 
transporte sostenible 

Acción y adaptación: practico, me informo, me capacito y 
aprendo intencionalmente sobre la(s) opción(es) nueva(s) de 
movilidad que he adoptado. 

Constancia: aquellos que 
están utilizando perma¬ 
nentemente transporte 
sostenible 

Constancia, el estado de cambio se ha estabilizado, tengo una 
vida renovada por movilizarme cotidianamente de manera 
sustentable y lo disfruto. 
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Encuestas 

Posterior a las entrevistas y en parte afectado por las conclusiones preliminares recién presenta¬ 
das, me percaté que el modelo utilizado sólo reflejaba un cambio unidireccional desde una condi¬ 
ción no deseada (nivel precontemplación) hacia una deseada (nivel constancia), pero no permitía 
reconocer los procesos de cambio en el sentido inverso. Debido a ello, realicé un último cambio a 
los niveles y sus descriptores, manteniendo precontemplación y constancia como los extremos 
negativo y positivo respectivamente, pero agregando la palabra "progresiva" a los niveles con 
sentido hacia el mejoramiento y la palabra "regresiva" a los niveles con sentido hacia el empeo¬ 
ramiento de la situación estudiada, generando así el siguiente modelo cíclico: 



Figura 2. Modelo cíclico de sensibilización y cambio de comportamiento. 


Este modelo de ocho niveles presentados en la siguiente tabla, considera descriptores más 
concretos y explícitos que los originales, en cuanto a reflejar el abanico de hábitos de movilidad 
diaria posibles: 


Nivel 

Descriptor 

Pre Contemplación 

Principalmente uso un vehículo motorizado privado para mis 
viajes diarios y NO quiero cambiar por bicicleta, caminata y/o 
transporte público 

Contemplación Progresiva 

Principalmente uso un vehículo motorizado privado en mis 
viajes diarios, y SI quiero cambiar a caminar, bicicleta y/o 
transporte público, pero no puedo o no me decido a hacerlo 

Preparación Progresiva 

Principalmente uso un vehículo motorizado privado en mis 
viajes diarios, pero YA me decidí a cambiar por caminar, usar 
bicicleta y/o transporte público 
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Adaptación Progresiva 

Hace poco he comenzado a caminar, usar bicicleta y/o trans¬ 
porte público en mis viajes diarios, estoy aprendiendo cómo 
hacerlo y adaptando mi vida a este cambio 

Constancia 

Principalmente camino, uso bicicleta y/o transporte público 
en mis viaj es diarios y NO quiero cambiar por un vehículo mo¬ 
torizado privado. 

Contemplación Regresiva 

Principalmente camino, uso bicicleta y/o transporte público 
en mis viaj es diarios y SI quiero cambiar a un vehículo motori¬ 
zado privado, pero no puedo o no me decido a hacerlo 

Preparación Regresiva 

Principalmente camino, uso bicicleta y/o transporte público 
en mis viajes diarios, pero YA me decidí a cambiar a un 
vehículo motorizado privado. 

Adaptación Regresiva 

Hace poco he comenzado a usar un vehículo motorizado pri¬ 
vado en mis viajes diarios, estoy aprendiendo cómo hacerlo y 
adaptando mi vida a este cambio. 


Tabla 1. Descriptores del modelo de nscc utilizado en la encuesta. 


Con estos niveles, y habiendo realizado pilotajes y revisión de expertos, se definió la encuesta 
finalmente aplicada (ver anexo), la cual a la fecha de este reporte presenta el siguiente resumen 
de aplicación: 


FACULTAD 

ESTUDIANTES 

DOCENTES 

FUNCIONARIOS 

TOTAL TRES 
ESTAMENTOS 

Responddas 

Se identifica 

Respondidas 

Se identifica 

Respondidas 

Se identifica 

Respondidas 

Se identifica 

Ciencias 

[Geografía y Geología] 

43 

21 

4 

3 

0 

0 

47 

24 

Ciencias Jurídicas 
y Sociales 

19 

14 

2 

0 

2 

2 

23 

16 

Filosofía y 

Humanidades 

168 

70 

37 

20 

4 

2 

209 

92 

Medicina 

149 

57 

30 

14 

1 

0 

180 

71 

Arquitectura y Artes 

74 

27 

12 

3 

0 

0 

86 

30 

TOTAL 

453 

189 

85 

40 

7 

4 

545 

233 


Tabla 2. Resumen de encuestas aplicadas. 


Destaco especialmente las cifras bajo las columnas «se identifica», que muestran cuántas per¬ 
sonas accedieron a la invitación inserta al final de la encuesta de registrar nombre y mail de con¬ 
tacto, con el fin de ser consideradas en los espacios participativos del proyecto, el cual llega al 
42,7 % de las personas encuestadas. Esta cifra, supera ampliamente mis expectativas sobre este 
punto, y permite suponer, un elevado interés en la comunidad destinataria por ser parte activa de 
las fases siguientes, a saber, interpretación del análisis de entrevistas y encuestas y diseño del 
PSCCvFINAL. 
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La buena cantidad de encuestas en estudiantes y docentes, se debe a que es posible encontrar¬ 
les reunidos ya sea en clases los primeros o claustros por instituto los segundos, en tanto funcio¬ 
narios sólo pueden ser encuestados individualmente. Debido a esto, he resuelto temporalmente 
no considerar al estamento funcionario para no retrasar el avance del proyecto. Luego de sacar de 
la planilla de tabulación las respuestas identificadas con problemas de incongruencia, llegamos a 
un total de 359 encuestas de estudiantes y 77 de docentes, cuyos resultados genéricos referidos a 
los Niveles de Sensibilibilización y Cambio de Comportamiento, se pueden apreciar en las siguien¬ 
tes tablas. 



Gráfico 2. Estudiantes Medicina, Derecho, Arquitectura, Fil.yHum. n. 359 



Gráfico 3. Docentes Medicina, Derecho, Arquitectura, Fily Hum. 
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En el caso de los estudiantes, aunque era esperable que un porcentaje importante estuviera en 
el nivel constancia, es llamativo que haya llegado el 68 %, sin embargo, dado que son estudiantes 
de primer año, surge la pregunta sobre cómo los años en la universidad incidirán en esta cifra. En 
el caso de los docentes, destaco el 7,8 % en precontemplación, pues si bien no sorprende que este 
nivel se perciba mayor en docentes que en estudiantes, esperaba un porcentaje mayor; también el 
2 7 % en constancia está por sobre lo esperado, aunque en este análisis preliminar lo más relevan¬ 
te, es constatar que un 56 % declara estar en contemplación progresiva, es decir usan VMP pero 
que desean optar por un medio sustentable. Según estos resultados, se puede concluir como 
orientación para el diseño e implementación del PSCC buscado, que si bien acciones de Sensibili¬ 
zación deben ser consideradas, los esfuerzos y recursos deben concentrarse en las Acciones que 
apunten a los Cambios de Comportamientos, pues la comunidad estudiada ya manifiesta algún 
grado de Sensibilización. 


Conclusión y alertas 

Dejo para el cierre, dos reflexiones que llaman a un estado vigilante para no desorientar- 
se(me/nos), pues si bien cada caso tiene sus particularidades, ocurren en un mundo conectado 
pleno de factores globales y por tanto también se comparten situaciones comunes o parecidas, lo 
cual justifica el que nos reunamos en estos eventos a intercambiar experiencias, ideas y alertas. 

Primeramente, en el contexto en que se desarrolla este proyecto, está presente el riesgo de que 
la creatividad colectiva pueda estar en exceso motivada y expectante, pues en el transcurso del 
mismo, ha sido constante el surgimiento de ideas, oportunidades y personas con disposición y ca¬ 
pacidades manifiestas o latentes, que despiertan la tentación de sumar, sumar y seguir sumando 
hasta que lo propuesto, tanto para la dimensión investigativa como para el diseño e implementa¬ 
ción del PSCC, desborde las capacidades de una gestión organizada y eficiente. Este riesgo se pre¬ 
viene siguiendo al menos dos recomendaciones: primero, distinguir lo urgente de lo importante y 
con ello definir una temporización estratégica que favorezca un ecosistema sinérgico de acciones 
y segundo, ser riguroso en la sistematización y archivo, pues las ideas postergadas pero importan¬ 
tes o valiosas, no deben ser olvidadas. 

Y finalmente, concluyo con lo ya expresado al inicio: si el incremento del uso de la bicicleta se 
logra en desmedro del uso del transporte público o peatonismo, nada habremos ganado, incluso 
está el riesgo de haber retrocedido. Señalan Gray & Watson (1980), que uno de los cuatro favores 
que la bicicleta le hizo a la industria automotriz —y a mi juicio el más relevante—, fue la instala¬ 
ción masiva de «la idea de transporte privado para todos —literalmente todos— en lugar de trans¬ 
portes públicos, y al hacer esto fue la precursora de un tipo especial de libertad», dado que antes 
de la bicicleta, sólo una reducida elite disponía de carruajes a tracción animal, los demás, usaban 
transporte público y/o caminaban. Instalada esta idea, la irrupción del automóvil se encontró con 
sociedades fertilizadas por la bicicleta para su éxito. ¿Sabemos si este fenómeno, que está descrito 
en el contexto de la abertura del siglo xx, no sigue ocurriendo un siglo más tarde? El entrevistado 
que advierte sobre los estudiantes que sólo usan la bicicleta mientras no cuenten con el financia- 
miento para comprarse un auto, o bien el estudio que concluye una correlación positiva entre el 
PIB nacional, el nivel educacional y la adquisición de automóvil en el paso de la universidad al 
profesionalismo en Curitiba y Bogotá (Duarte et ai, 2016), respaldan esta advertencia. 
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Es por lo anterior, que la sensibilización socioambiental tiene sentido en sí misma y no sólo 
como una etapa para transformar el comportamiento hacia la movilidad sustentable, ya que per¬ 
sonas que pedaleen, caminen y/o sean pasajeros de transporte público sólo en respuesta a sus 
condiciones contextúales y no a un convencimiento intrínseco, están vulnerables a una regresión 
hacia VMP. El proyecto en desarrollo acá expuesto, aspira a probarse como una estrategia que 
mejore las probabilidades de acertar al objetivo último, que es reducir el uso del automóvil. 
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Pablo Barrenechea 


Nosotros somos la solución al cambio climático 

E n diciembre de 2015, en la COP21, se aprobó el Acuerdo de París por los 195 países partes 
de la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático. Tras la firma 
del Acuerdo el 22 de abril en Nueva York (en la sede de la onu) y la entrada en vigor del 
acuerdo el 4 de noviembre de 2016, se mantiene la inquietud con la necesidad de acción para fre¬ 
nar el cambio climático y lograr que el aumento de las temperaturas se mantenga por debajo de 
los dos grados centígrados. 

Teniendo en cuenta esta necesidad, se está implementado la iniciativa Comunidad #PorElCli- 
ma, que promueve la construcción de una comunidad que sume las acciones de todos ya para fre¬ 
nar el cambio climático y poner en valor las acciones de todos los actores: empresas, administra¬ 
ciones públicas, ong, medios de comunicación, universidades, hospitales, bares, comercios, perso¬ 
nas. 

La COP22 de Marrakech aprobó la creación de la Alianza de Marrakech, como una plataforma 
de movilización de todos los actores, sobre todo los no estatales (empresas, ayuntamientos, co¬ 
munidades autónomas, ong, universidades, etc.). Esa filosofía es la que consolida la Comunidad 
#PorElClima. En ese camino nos vamos a encontrar con las acciones que se desarrollen en otros 
países. La misión común de esa gran coalición #PorElClima es implementar la cuota parte que le 
corresponde a nuestro país del Acuerdo de París. 

Y para ello, el principal reto de la iniciativa es dar relevancia a todas las acciones que ya se es¬ 
tán haciendo a favor del clima para conseguir que se extienda y se acelere la acción frente al cam¬ 
bio climático. La Comunidad #PorElClima se estructura como una red social pensada para conec¬ 
tar a los actores que se movilizan contra el cambio climático, dando relevancia a las acciones que 
desarrollan los protagonistas de la acción climática para reducir las emisiones de CO 2 , para que 
sean modelo y ejemplo para el resto de la sociedad en su camino hacia la neutralidad en carbono. 

La Comunidad #PorElClima es una red social climática, porelclima.es, porque los usuarios tie¬ 
nen la posibilidad de desarrollar perfiles personales con información sobre lo que están haciendo 
para frenar el cambio climático, conectando a través de la plataforma online a las personas, em¬ 
presas, administraciones públicas y organizaciones que ya están actuando. 

Para ayudar y facilitar el proceso de identificación de las medidas de reducción, la iniciativa 
ofrece información sobre pautas de actuación para frenar el cambio climático que, en muchos ca¬ 
sos, se pueden poner en práctica de forma inmediata: 
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• Agua (10 compromisos de acción para personas y 9 para entidades). 

• Movilidad (9 compromisos de acción para personas y 22 para entidades). 

• Consumo e inversiones (16 compromisos de acción para personas y 17 para entidades). 

• Energía (25 compromisos de acción para personas y 25 para entidades). 

• Prevención y gestión de residuos (12 compromisos de acción para personas y 16 para en¬ 
tidades). 

• Huella de carbono (2 compromisos de acción para personas y 6 para entidades). 

Además, se ofrece una caja de herramientas con información para facilitar la puesta en práctica 
de los compromisos de acción propuestos. También pueden encontrar vídeos, enlaces a webs, 
buenas prácticas, etc., para ayudar a frenar el cambio climático y facilitan el desarrollo de accio¬ 
nes concretas de mitigación. 

Para difundir y dar importancia a las acciones que se realizan, la información recogida en los 
perfiles se visualiza a través de un «muro» de actualidad permitiendo a todos los usuarios acceder 
a los contenidos de los adheridos a la Comunidad (incluidos en sus perfiles personales o institu¬ 
cionales). A través de las redes sociales y de otras herramientas de comunicación, la Comunidad 
#PorElClima, difunde las medidas de reducción de las emisiones de CO 2 de los adheridos, para 
que sean también ejemplo para otros, extendiendo la acción a partir de la imitación de los pione¬ 
ros, de los que ya están actuando para frenar el cambio climático. 

La comunicación, por tanto, de la Comunidad #PorElClima quiere dar relevancia social al pro¬ 
blema del cambio climático, movilizando la acción climática, pero con un enfoque positivo, basado 
en las soluciones y en la implicación de todos, promoviendo el principio de responsabilidad com¬ 
partida para frenar el cambio climático. 

La Comunidad #PorElClima es la red social que conecta a los actores sociales que se movilizan 
contra el cambio climático. Actualmente, la Comunidad cuenta con 918 perfiles de adheridos con 
sus planes de acción climática, de los cuales 422 son entidades adheridas y 496 Ciudadanos, pero 
el objetivo a 2020 es el de alcanzar la cifra de 100.000 adheridos actuando contra el cambio cli¬ 
mático (para alcanzar un resultado de reducción de CO 2 del 20 % de la actividad de las personas y 
entidades adheridas). 

Todas las acciones de desarrollo de la iniciativa, incluidas las de comunicación, y las herra¬ 
mientas a disposición de los usuarios se centran en la escalabilidad, es decir, en alcanzar el mayor 
número posible de adheridos, de actores movilizados contra el cambio climático. Por este motivo, 
cualquier persona o entidad que actúa para frenar el cambio climático puede participar en la Co¬ 
munidad #PorElClima. 


Es EL MOMENTO DE PASAR DEL COMPROMISO A LA ACCIÓN 

Enfrentar la crisis climática del Planeta requiere pasar del compromiso a la acción. Ha llegado el 
momento de hacer una revisión de todas aquellas actividades que generan emisiones de CO 2 e in¬ 
troducir acciones que las reduzcan o neutralicen. De manera colectiva e individual, es imprescin- 


[314] 


¡Muévete #PorElClima! 


dible la revisión de los estilos de vida y el uso de tecnologías que consoliden la acción para frenar 
el cambio climático. 

Una de las cuestiones que requiere una profunda transformación es el patrón de movilidad 
predominante en nuestras ciudades, que hace que el tráfico motorizado se convierta en un grave 
problema ambiental, de calidad de vida y de salud. El coche privado representa alrededor del 
15 % de toda la energía final consumida en España y, aproximadamente, la mitad de la energía 
que consumen las familias españolas. Y este consumo de combustibles fósiles lleva asociada la 
emisión de gases de efecto invernadero, principalmente CO 2 . Pero además, muchas ciudades es¬ 
tán congestionadas y rebasan los valores límite de calidad del aire para la salud humana, estable¬ 
cidos por la legislación europea y española a causa de la contaminación atmosférica. Según la Or¬ 
ganización Mundial de la Salud, produce 300.000 muertes prematuras al año en Europa y supone 
la reducción de la esperanza de vida media de los europeos en casi un año. 

El tráfico rodado motorizado es, con diferencia, el principal responsable de ello, aunque tam¬ 
bién hay otras fuentes de contaminación del aire como la industria, las obras de construcción y 
demolición, etc. El 50 % de los viajes en coche en la ciudad son inferiores a 3 kilómetros. ¡Y el 
10 %, menores de 500 m! El 75 % de los vehículos llevan un solo ocupante. Y el índice medio de 
ocupación es de tan solo 1,2 personas por vehículo. 


¡Muévete #PorElClima! 

Para ayudar a la aceleración de la acción climática y coincidiendo con el día mundial de la bicicle¬ 
ta, el 19 de abril, la Comunidad #PorElClima ha puesto en marcha la iniciativa ¡Muévete #PorEl- 
Clima! 

Durante dosmeses,ya través de la web porelclima.es / muevete-en-bici, se ha activado una pla¬ 
taforma para realizar una compra colectiva de bicicletas eléctricas y convencionales ofreciendo 
un descuento significativo en cada unidad (entorno al 30 %), con el objetivo de promover la movi¬ 
lidad urbana sostenible. Para ello, se ha involucrado a la empresa BH Bikes (aliado estratégico de 
la Comunidad) que, además de aplicar un descuesto a la oferta de bicicletas, destina una parte de 
los ingresos de las ventas para el sostenimiento de la Comunidad #PorElClima. 

¡Muévete #PorElClima! tiene como objetivo lanzar un mensaje claro para poner en marcha 
otras formas de movilidad que reduzcan la emisión de CO 2 y la contaminación. Y para facilitar la 
modificación de los hábitos y consolidar las prácticas dirigidas a frenar el cambio climático ha op¬ 
tado por la ayuda directa en la compra de bicicletas a las personas adheridas a la Comunidad #Po- 
rElClima. El uso de la bicicleta es una acción que está al alcance de muchas personas y permite 
asumir un protagonismo propio frente al cambio climático. 

La acción se dirige a las diferentes entidades y personas adheridas para que puedan hacer uso 
de la oferta y comprar una bicicleta. El único requisito para poder aprovechar la oferta es estar 
adherido a la Comunidad #PorElClima, como persona o como empresa, organización y adminis¬ 
tración pública. El proceso de registro en la comunidad se puede realiza de manera sencilla a tra¬ 
vés de la web porelclima.es/muevete-en-bici, que facilita un código promocional para su uso en la 
oferta. Desde la web se accede de manera directa a la plataforma de compra (página específica 
con los 5 modelos elegidos para la acción dentro de la plataforma de BH Bikes) para poder cerrar 
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la compra. Durante el proceso se va a poder acceder a todos los detalles técnicos de las bicicletas, 
los consejos para elegir talla y el lugar de recogida de la bicicleta. 

En la acción se han incluido varios modelos de bicicletas, lo que permite ampliar el número de 
usuarios al aumentar las posibilidades de uso. Se ha optado por dos modelos de bicicletas con¬ 
vencionales diseñadas para moverse de forma segura por la ciudad o realizar trayectos interur¬ 
banos. Y también se han incluido tres bicicletas eléctricas, de pedaleo asistido, con la estética de 
una bicicleta convencional (y con la misma vocación de uso) y con un motor trasero situado en la 
tija de sillín de 250 W compacto y silencioso con una autonomía de 50 km. 


La bicicleta eléctrica para aumentar las posibilidades de uso 

¡Muévete #PorElClima! también ha optado por incorporar en la acción la promoción de la bicicle¬ 
ta eléctrica por las posibilidades que ofrece para aumentar el número de usuarios y los tipos de 
uso. Se entiende que este tipo de bicicletas pueden convertirse de una manera amplia en un sis¬ 
tema de transporte urbano que sustituya otros modelos (vehículos a motor) para un número ma¬ 
yor de usuarios. La bicicleta eléctrica amplía el abanico de usuarios, sobre todo cuando hay cues¬ 
tas o las distancias son largas, y hace que casi todo el mundo pueda utilizarla. Además, se apuntan 
las siguientes cuestiones: 

• Es un medio de transporte rápido. Por ejemplo, la velocidad media en coche en el centro 
de Madrid es de unos 10 km/h, mientras que la de la bici es de unos 13 km/h. Con el apoyo 
eléctrico puede superar los 15 km/h. 

• Es un medio de transporte seguro. La asistencia en el pedaleo permite una mayor acelera¬ 
ción y un aumento del ritmo de transito si es necesario en la convivencia con los coches. 
También permite mantener la velocidad en calles con cuestas pronunciadas o en trayectos 
más largos. 

• Es un medio beneficioso para la salud. Son conocidos los beneficios de la bici para la salud: 
facilita el mantenimiento de un buen tono muscular, permite desarrollar un ejercicio ae- 
róbico, y ayuda a controlar el peso. 

• Es un medio beneficioso para el medio ambiente y para la calidad de vida en las ciudades. 
Utilizar la bicicleta para un desplazamiento de 5 km, por ejemplo, para ir al trabajo, suman 
200 km al mes. El mismo trayecto en coche particular supone la emisión de 38 kg de CO 2 
mensuales. Si se realiza este mismo trayecto en una bici eléctrica (de batería con autono¬ 
mía de 50 km), las emisiones de C02 sería de 0,52 kg, teniendo en cuenta el consumo eléc¬ 
trico, siempre que la electricidad no proceda de fuentes renovables que entonces sería 
neutra en emisiones. En bici convencional las emisiones de CO 2 son cero. Y el coste eco¬ 
nómico asociado al consumo rondaría los 20 céntimos de euro por carga. 
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• Es un medio robusto técnicamente. En los últimos años la bici eléctrica ha tenido un desa¬ 
rrollo tecnológico muy considerable, alcanzando un notable incremento de la autonomía 
de las baterías y una sensible reducción de costes. 

Hay otras razones más pragmáticas, más de usuario. Por ejemplo, la bici eléctrica permite utili¬ 
zar ropa más formal ya que se regula mejor el esfuerzo y, por tanto la sudoración en trayectos con 
cuestas o si hace calor, evitando cargar con la mochila para el cambio de ropa o la necesidad de 
ducha en el trabajo. Y permite su uso a personas con mayores dificultades físicas o de edad más 
avanzada (con una calidad de uso considerable). 


¡Necesitamos más bicis en las ciudades! 

A través de los diferentes ecosistemas de la Comunidad #PorElClima se busca amplificar el men¬ 
saje de acción y la oportunidad al alcance de muchas personas para asumir un protagonismo pro¬ 
pio frente al cambio climático. Y unir ¡Muévete #PorElClima! a otras iniciativas privadas que ya 
están promoviendo el uso de la bici: compensación de tiempo, por ejemplo, 10 minutos de vaca¬ 
ciones por cada día que se acude al trabajo en bici o andando, compensación económica por kiló¬ 
metro recorrido, una cantidad fija al mes, por usar la bicicleta, creación de espacios para aparcar 
las bicicletas o duchas y vestuarios en el lugar de trabajo, formación en circulación vial, ayudas 
económicas o adelantos en nómina para la compra de bicicletas... Y reforzar otras acciones públi¬ 
cas que buscan consolidar el uso de la bicicleta. 

¡Muévete #PorElClima! no solo incide en la oportunidad de realizar una compra de bicicletas 
con un precio reducido. No se trata de una acción comercial sino de ayudar a actuar, a transfor¬ 
mar los modelos de transporte urbano. Desde la Comunidad #PorElClima se va a movilizar a las 
diferentes entidades adheridas (organizaciones, administraciones públicas y empresas) para que 
difundan la oferta entre el personal laboral o los clientes, animando a actuar frente al cambio cli¬ 
mático usando la bicicleta como medio de transporte. Se trata de ayudar, se trata de sumar, nece¬ 
sitamos más acciones para frenar el cambio climático. 
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E l programa de presentaciones recogidas en este capítulo supone una puesta en valor de 
diferentes iniciativas promovidas desde movimientos sociales muy diversos, así como la 
revalorización de labores de investigación y desarrollo sociológico ligadas a la movilidad 
ciclista que configuran una compilación de información e hipótesis de trabajo contractadas y 
monitorizadas desde entidades de reconocido prestigio académico tanto en nuestro país como 
más allá de nuestras fronteras. 

Un compendio de líneas de acción que pueden considerarse una guía de buenas prácticas en 
cuanto a qué aspectos de la interacción entre los diferentes actores sociales deben tenerse en 
cuenta para diseñar, construir y utilizar, eficazmente, las palancas de cambio hacia la movilidad 
ciclista más adecuadas. 

Aspectos entre los que destacarían la identidad social y performativa, la participación 
proactiva y el diálogo bidireccional permanente (participar no es solo preguntar, si no estar 
abiertos a escuchar y compartir) y que necesita de un lenguaje común y en el respeto mutuo, 
plural e inclusivo. 

Por tanto, nuestro propósito al proponeros este apartado, es mostrar una serie de precedentes 
clave referidos al trasvase de información y colaboración entre distintos actores sociales y la 
administración, en los que se evalúan el impacto psicosocial y la idoneidad de la gobernanza en la 
gestión municipal de la bicicleta, así como el alcance de la visión integral de las políticas locales 
sobre las que, supuestamente, se soportan. 


Coordinadora del eje: 


Elisabeth Lorenzi ha investigado sobre el movimiento de la Masa Crítica, la 
multiplicación de los talleres de auto-reparación de bicicletas en las 
ciudades y sobre políticas públicas en materia de movilidad y participación , 
ciudadana. Ha trabajado en proyectos de mediación y pedagogía, y se 
interesa actualmente por la relación entre cuerpo y entorno urbano. 
Mantiene su propio blog (elisabethlorenzi.wordpress.com), en el que se 
puede encontrar más información biográfica, profesional y sus publicaciones. 
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El uso deportivo de la bicicleta en Zaragoza: 
capital social y simbólico sobre dos ruedas 


Celia Marcén Muñío e Irela Arbonés Arqué 
(Grupo ValorA de Investigación, Universidad San Jorge) 


E sta comunicación presenta el uso deportivo de la bicicleta en la ciudad de Zaragoza, 
partiendo de dos investigaciones realizadas en 2015 y 2016. La primera de ellas, el estudio 
«Análisis de los hábitos, demandas y tendencias deportivas de la población zaragozana 
2015» realizado para Zaragoza Deporte Municipal mediante encuestas presenciales. El segundo 
analiza la actividad física en las áreas verdes urbanas, mediante metodología observacional. 
Partiendo de los datos obtenidos en ambos estudios, se reflexiona sobre los conceptos 
«bourdieusianos» de campo, habitus y capital, considerando el uso deportivo de la bicicleta como 
algo que va más allá de una práctica física saludable. Así se observan procesos de producción y 
reproducción social vinculados a este uso, que establece diferentes perfiles de usuario y de tipo 
de práctica deportiva muy vinculados a la estructura social, por un lado, y a una determinada 
subcultura deportiva, por otro. 

La bici aparece en la Encuesta de 2015 (realizada sobre una muestra de 1.221 encuestas) como 
la tercera modalidad deportiva practicada en la ciudad únicamente con menor participación que 
el caminar y la carrera a pie. Un 24,3 % de las personas que practican deporte lo hacen sobre una 
bicicleta y esto supone que el 15,6 % de la población total mayor o igual a 14 años hace uso 
frecuente de la misma. El perfil refleja la estructura social de la ciudad, siendo el de un hombre de 
entre 30 y 44 años, que trabaja actualmente, con un nivel socioeconómico medio-alto y nivel de 
estudios universitario. Por distritos, en los barrios rurales es donde se da un mayor uso deportivo 
de la bicicleta (30 % de los practicantes de deporte), mientras en Las Fuentes, San José y Torrero 
el uso baja por debajo del 20 % de practicantes. 

En el estudio observacional en el Parque del Agua de Zaragoza (con una muestra de más de 
2.000 observaciones en dos períodos temporales-mayo y noviembre -en franjas de observación 
de mañana, mediodía, tarde y tarde-noche entre semana y en fin de semana) se observa que la 
bicicleta supone una fracción pequeña de la práctica deportiva en estas grandes áreas verdes 
(6,7 % en mayo y 4,8 % en noviembre), que es una actividad mayoritariamente masculina 
(10 puntos porcentuales de diferencia entre hombres y mujeres), que se practica en mayor 
medida por adultos en mayo y por adultos mayores en noviembre. El uso deportivo de la bicicleta 
es mayor entre semana que en fin de semana en el parque observado. 
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Introducción 

La calidad de vida es un constructo multidimensional que implica la percepción de las personas 
acerca de su salud física y psicológica, el nivel de independencia, las relaciones sociales, así como 
factores estructurales y creencias personales y sociales 1 . 

En este sentido, en nuestras sociedades avanzadas, la participación de la población en 
actividades físicas y deportivas se ha incrementado en las últimas décadas, en parte como 
consecuencia de una mayor disponibilidad de tiempo y recursos para dedicarlos a las actividades 
de ocio y tiempo libre 2 -entre las cuales el deporte es de las opciones preferidas-, pero también 
debido a una creciente identificación de deporte con salud entre la población 3 y al 
establecimiento de políticas públicas de fomento de la actividad física como medio de prevención 
y de intervención en el ámbito de la obesidad y de enfermedades crónicas 4 , convertidas en un 
problema de salud pública. 

Sin embargo, y a pesar de una mayor democratización de la práctica deportiva, en la mayoría 
de países europeos en general y en España en particular, el incremento en el nivel de práctica 
deportiva (porcentaje de población activa físicamente) se ha estancado en los últimos años. Las 
políticas públicas implementadas para superar las desigualdades que existen en cuanto a sexo, 
edad, origen étnico o nivel socioeconómico, entre otros factores han chocado frontalmente con el 
auge de las políticas neoliberales y el recorte del estado del bienestar que afecta, al igual que a 
otros campos, al ámbito deportivo y las oportunidades de práctica física 5 . 

Diversos teóricos sociales han vinculado los cambios en el campo deporte (desde la acepción de 
Bourdieu de campo como sistema de posiciones sociales definidas unas en relación a otras) con la 
permanencia y los cambios sociales más amplios y profundos 6 . Resulta especialmente interesante 
analizar la práctica deportiva en relación a: 

a) El capital social y simbólico como estrategia individual y social de posicionamiento y, por lo 
tanto, de negociación del poder. El capital social son el conjunto de normas sociales, instituciones 
y sobre todo redes sociales que promueven la confianza y la cooperación. El capital simbólico es 
aquel que, asociado a las diferentes clases sociales, facilita los procesos de dominación y 
legitimación. 

En la acepción de Putnam, el capital social comprendería las dimensiones de i) grado de 
confianza entre los actores sociales; ii) normas de comportamiento cívico puestas en práctica; y 
iii) su nivel de asociacionismo. 


1 Orley, J. y Saxena, S. (1996): «People and Health. What Quality of Life?», World Health Forum, 17. 

2 García Ferrando, M. y Llopis Lloig, R. (2011): Ideal democrático y bienestar personal. Encuesta sobre los hábitos 
deportivos en España 2010, Consejo Superior de Deportes y Centro de Investigaciones Sociológicas. Disponible en: 
http:// www.csd.gob.es/ csd/estáticos/dep-soc/encuesta-habitos-deportivos20 10.pdf 

3 Marcén C., et al. (2016): Análisis de los hábitos, demandasy tendencias deportivas de la población zaragozana 2015. 
Disponible en: http://www.zaragozadeporte.com/docs/documentos/Documentol352.pdf 

4 Escalante, Y. (2011): «Actividad física, ejercicio físico y condición física en el ámbito de la salud pública», Rev.Esp. de 
Salud Pública, 84, pp. 325-328. 

Ballesteros Arribas, J. M.; Dal-Re Saavedra, M., Pérez-Farinós, N., Villar Villalba, C. (2007): «La estrategia para la 
nutrición, actividad física y prevención de la obesidad (Estrategia NAOS)», Rev. Esp. de Salud Pública, 81, pp. 443-449. 

5 Andrews, D. L., y Michael L. (2012): Silk. Sport and neoliberalism, Temple University Press. 

6 Elias, N. y Dunning, E. (1986): QuestofExcitement: Sport and leisure in the civilizing process, Oxford: Basil Blackwell. 
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b) La identidad como un constructo cultural integrador que supone identificación con el grupo, o 
la tribu. 

Es decir que este trabajo pretende reflexionar acerca de los procesos de producción y 
reproducción social en la ciudad de Zaragoza, utilizando para ello el uso deportivo de la bicicleta 
en la ciudad. El punto de partida es el cuestionamiento acerca de los significados que el uso de la 
bicicleta tiene, más allá del discurso hegemónico de «ejercicio cardiovascular saludable» y su 
relación con aspectos de diferenciación, clase y estatus (práctica aspiracional) y de construcción 
de identidad 7 . 


Método 

Este trabajo se basa en los resultados de dos investigaciones de nuestro grupo de investigación: 

1. Estudio «Análisis de los hábitos, demandas y tendencias deportivos de la población 
zaragozana 2015», contrato de investigación con Zaragoza Deporte Municipal, que 
consistió en una encuesta presencial en exterior, a una muestra representativa de la 
población de ciudadanos mayores de 13 años de la ciudad de Zaragoza. El número total de 
encuestas fue de 1221 (con un error muestral de ± 2,86 % parap = q = 50 % para un nivel 
de significación del 95,5 %). 

2. Estudio observacional sobre la «Actividad Física no institucionalizada en las zonas verdes 
urbanas de Zaragoza», para el cual se elaboró un instrumento ad hoc compuesto por 10 
criterios y 66 categorías, que fue validado, realizando un registro total de 1908 sujetos en 
las áreas objetivo del Parque del Agua de la ciudad de Zaragoza. Las mediciones se 
realizaron en dos períodos temporales-mayo y noviembre-en franjas de observación de 
mañana, mediodía, tarde y tarde-noche entre semana y en fin de semana). 


Resultados 

La bici aparece en la Encuesta de 2015 como la tercera modalidad deportiva practicada en la 
ciudad únicamente con menor participación que el caminar y la carrera a pie. Un 24,3 % de las 
personas que practican deporte lo hacen sobre una bicicleta y esto supone que el 15,6 % de la 
población total mayor o igual a 14 años hace uso frecuente de la misma. 


7 Bourdieu, P. (1985]: «The forms of capital», en J. Ricardson (comp.), Handbooks ofTheory and Research for the 
Sociology ofEducation, Greenwood, NY, 1985. 

Coleman, J. [1990]: Foundations of Social Theory, Cambridge, MS, Harvard University Press, 1990. 

Bailey, R. [2005]: Evaluating the relationship between physical education, sport and social inclusión, Educational 
Review, 57(1], pp. 71-90. 

Khan, R. L. yAntonucci,T. (1980]: Convoys over the lifecourse; attachment, roles and social support, en P. B. Baltesy 
O. Brim (comps.], Life-span Development and Behavior, vol. 3, Boston, Lexington. 
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Por sexo, es mayor el porcentaje de hombres que de mujeres que realizan deporte en bicicleta 
(58,4 % por 41,6 %). Sin embargo, si consideramos los porcentajes dentro de quienes dicen 
practicar deporte, mientras un 17,9 % de los hombres que practican deporte utilizan la bicicleta, 
un 46,2 % de las mujeres que practica deporte lo hace. 

Comparando estos datos con la encuesta realizada en 2009, observamos cómo el porcentaje de 
ciudadanos que realizan deporte en bicicleta se ha incrementado 7,2 puntos porcentuales. Este 
incremento ha sido enorme entre las mujeres, siendo únicamente un 12 % de las practicantes de 
deporte quienes la utilizaban para llegar casi a la mitad de mujeres activas físicamente. 

En la figura 1 observamos los resultados para la combinación de sexo y edad en la práctica del 
ciclismo (entendido como uso deportivo de la bicicleta con fines competitivos, recreativos o de 
salud). Siendo, entre los 30 y los 44 años, así como entre los mayores de 64 años, las diferencias 
más relevantes entre hombres y mujeres. 


■ Hombres ■ Mujeres 


25.3 



14-29 años 30-44 años 45-64 años Más de 64 años 

Figura 1. Práctica del ciclismo por sexo y edad (sobre el total de practicantes del deporte). 


Por situación de convivencia, los deportistas sobre ruedas viven en su mayor parte en pareja 
con hijos o dependientes a su cargo (56,8 %), seguidos por quienes viven solos (20,2 %). Las 
familias monoparentales (6,7 %), extensas (3,9 %) y quienes comparten vivienda sin vínculos 
familiares o sentimentales (6,2 %) suponen un porcentaje mucho menor. 

Resulta significativo que un 11 % de las personas que utilizan la bicicleta dicen estar poco o 
nada interesadas en el deporte. 

Entre los motivos para practicar deporte de quienes lo hacen sobre una bicicleta destaca el de 
la salud, seguido en importancia del gusto por la actividad en sí misma. Los motivos competitivos, 
así como de entretenerse o pasar el rato son los menos respaldados (figura 2). En el siguiente 
gráfico se comparan los motivos para realizar deporte de quienes utilizan la bicicleta con los 
totales de quienes practican deporte. 
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• Bici •Total 



Por pasar el Por Por hacer Porque me Por mantener Por salud Porque me Otros 

tiempo encontrarme ejercicio gusta la línea gusta 

con amigos competir 


Figura 2. Motivos para realizar deporte en bicicleta. 

La práctica deportiva de la bicicleta en exclusividad (como único deporte practicado) afecta a 
un 16,3 % de quienes la usan. Un 36,5 % la simultanean con otro deporte; el 19,1 % con otros dos 
deportes más y, finalmente, un 20,8 % de habituales de la bicicleta, practican además al menos 
otros deportes. La dedicación más exclusiva es predominante en los hombres (un 69 % de 
quienes solo practican ciclismo son hombres). 

Quienes practican únicamente la bicicleta presentan motivos similares a quienes compaginan 
el uso, sin embargo, el motivo de salud está claramente infrarrepresentado (-16,1 %). 

El 80,3 % de quienes realizan deporte en bicicleta lo hacen sin competir y un 56 % practican 
durante todo el año. 

Respecto al grado de institucionalización de la práctica de la bicicleta como deporte en 
Zaragoza, solo un 21,3 % tienen licencia federativa; un 78 % prefiere salir con su bicicleta a 
lugares públicos como parques, calles, monte, etc. Aproximadamente un tercio (33,7 %) 
pertenecen a clubes o asociaciones, mientras que 31 % ha pertenecido en algún momento. 
Respecto al asociacionismo, pertenecen a clubes y asociaciones en la actualidad sobre todo 
hombres de entre 30 y 44 años (27 %) y en menor medida hombres jóvenes, las mujeres de entre 
30 y 44 años y los hombres de 45 a 64 (todos ellos en torno al 17 %). Destaca el bajo porcentaje 
de mujeres jóvenes que pertenecen a este tipo de instituciones (1,7 %), siendo una décima parte 
de los chicos de su misma edad. 

Quienes practican deporte en bicicleta pertenecen mayoritariamente a las clases alta (25,3 %) 
y media-alta (20,2 %) y la baja y muy baja (20,8 %). 

• En las clases altas (muy alta y alta), el uso de la bicicleta es igualitario (50 %) entre los 
géneros, siendo la salud y el hacer ejercicio los principales motivos para la práctica. 
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• En las clases medias (media-alta, media-media y media-baja), la participación de las 
mujeres desciende hasta el 39 % y los motivos predominantes son la salud y el gusto por 
la propia actividad. 

• Las clases bajas (baja y muy baja) presentan mayor infrarrepresentación de las mujeres 
ciclistas (27 %), siendo significativo el aumento en el motivo de «para pasar el tiempo». 

Son personas en su mayoría que han alcanzado un nivel de estudios universitarios (50,8 %) o 
al menos de Bachillerato o similar (31 %). Quienes estudiaron hasta secundaria únicamente 
suponen un 12 % de quienes utilizan deportivamente la bicicleta, siendo tan solo un 3 % los que 
ni siquiera alcanzaron este nivel académico. 

También en su gran mayoría (64 %) son personas que están trabajando actualmente o que 
están jubiladas o retiradas (14,6 %). Las personas que realizan tareas domésticas no 
remuneradas no suponen ni un 1 % de quienes practican deporte en bicicleta. 

En el estudio observacional en el Parque del Agua de Zaragoza (con una muestra de más de 
2000 observaciones en dos períodos temporales -mayo y noviembre- en franjas de observación 
de mañana, mediodía, tarde y tarde-noche entre semana y en fin de semana) se observa que la 
bicicleta supone una fracción pequeña de la práctica deportiva en estas grandes áreas verdes 
(6,7 % en mayo y 4,8 % en noviembre), que es una actividad mayoritariamente masculina (10 
puntos porcentuales de diferencia entre hombres y mujeres). 

En los resultados obtenidos en primavera, el 90,2 % de las personas observadas con bicicleta 
eran hombres, y solo un 9,8 % mujeres. Por grupo de edad, las personas que más observamos 
sobre ruedas fueron los adultos (73,8 %), seguidos por los niños, con el 13,1 %, mayores (11,5 %) 
y los adolescentes (1,6 %) y el período en el cual se contabilizaron más casos fue en la franja 
tarde-noche (68,9 %), seguida por la franja de la tarde, mediodía y mañana con un 16,4 %, 11,5 % 
y 3,3 % respectivamente. 

Paralelamente en los resultados obtenidos en otoño, el 85,1 % de las personas observadas con 
bicicleta eran hombres, y un 14,9 % mujeres. Por grupo de edad, las personas que más 
observamos sobre ruedas fueron los adultos (58,6 %), seguidos por los mayores (39,1 %) los 
niños y adolescentes (1,1 % en ambos casos) 

Sin embargo, en esta época se contabilizaron más casos durante la franja de mediodía y tarde, con 
un 44,8 % y un 39,1 %, seguida por la franja de mañana y noche con un 8 % en ambos casos. 

Estos datos se ven reflejados en la figura 3: Práctica en bicicleta en el Parque del Agua (2016) 
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Conclusiones 

En base a lo anteriormente expuesto encontramos en la ciudad de Zaragoza datos que apuntan 
hacia la coexistencia de varias subculturas ciclistas que relacionan la identidad y el capital 
simbólico: 

• El uso deportivo en los estratos sociales más altos parece asociado a la diferenciación y 
búsqueda de estatus (aspiracional), siendo el perfil el de una persona (hombre o mujer) 
entre 30 y 44 años, que trabaja actualmente y con nivel de estudios universitarios. Este 
modelo se asemeja al modelo popular de rendimiento que copia los comportamientos, 
actitudes y hábitos de consumo del deporte de alto rendimiento y lo aplica a la práctica 
recreativa). Presenta un mayor porcentaje de licencias federativas y de presencia en 
clubes deportivos. La identidad ciclista se presenta en forma de «deportista que se cuida y 
cuida de su salud». 

• El uso deportivo de la bicicleta asociado a los estratos bajos identifica la práctica con 
hombres que trabajan actualmente y con un nivel de estudios secundarios. Se acerca al 
modelo de deporte asociativo, en el que se da la pertenencia a asociaciones ciclistas, pero 
alejado del modelo competitivo y que podría definirse como modelo colaborativo, donde la 
asociación más que para la práctica deportiva se centra en compartir un estilo de vida. Es 
el ámbito donde en mayor medida es posible apoyar estrategias que aporten capital social 
a los practicantes y donde la identidad ciclista como colectivo está muy presente. 

• Las clases medias altas se sitúan entre estos dos modelos, siendo sus practicantes 
hombres de entre 30 y 64 años, con nivel de estudios universitarios que trabajan 
actualmente y que presentan como característica diferenciadora el gusto y disfrute de la 
práctica de la bicicleta en sí misma y no de forma instrumental (mejora de la salud, hacer 
ejercicio, medio de desplazamiento, etc.). 

Los datos obtenidos mediante observación confirman en gran medida las valoraciones 
realizadas mediante encuesta y definen la práctica más deportiva del ciclismo como un territorio 
de adultos, masculino y que practican preferentemente en los períodos de tarde y tarde-noche de 
forma que la presencia de las mujeres está en parte condicionada por el reparto desigual de las 
tareas de crianza de menores (teniendo en cuenta que la franja de edad donde más se practica es 
en la de 30 a 44 años). 

Este trabajo puede considerarse como un punto de partida, puesto que a través de 
metodologías cualitativas podría profundizarse en los diferentes modelos y tribus ciclistas en la 
ciudad, sus necesidades, demandas y sus contribuciones a la «creación» de ciudad y ciudadanía. 
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Los proyectos Camino Escolar y Stars: 

rutas infantiles y juveniles que hacen nuestras ciudades 

más amables 


Tamara Marzo Rins 

(Gabinete de Educación Ambiental del Ayuntamiento de Zaragoza) 


Una movilidad sostenible en todos los sectores de la ciudadanía 

S egún la Estrategia Española de Movilidad Sostenible (eems), aprobada en 2009, «una 
movilidad sostenible implica garantizar que nuestros sistemas de transporte respondan a 
las necesidades económicas, sociales y medioambientales, reduciendo al mínimo sus 
repercusiones negativas». 

No obstante, diversos encuentros y convenciones sobre esta materia han ampliado mucho más 
este concepto y su significado ha evolucionado considerablemente. En la actualidad, no se concibe 
una movilidad sostenible que no implique, a la vez, una movilidad activa y autónoma. 

Por un lado, la movilidad activa conlleva necesariamente el uso de nuestro propio cuerpo para 
desplazarnos, esto es, el uso de algún medio de locomoción no motorizado, ya sea a pie, en 
bicicleta, patines, patinete... Por el otro, se entiende la movilidad autónoma como la forma de 
movernos por nuestros propios medios, sin necesidad de depender de nadie más, esto descarta 
cualquier vehículo a motor o que necesite combustible. 

Esta nueva Movilidad Sostenible es un concepto cada vez más conocido en las ciudades de toda 
Europa y son muchos los Ayuntamientos, entre ellos el de Zaragoza, los que abogan por este tipo 
de movilidad, promoviendo políticas a favor del peatón y del ciclista frente al conductor del 
vehículo privado a motor. 

Sin embargo, todas estas medidas no tendrían sentido sin un programa de Educación 
Ambiental que conciencie a la ciudadanía. Se considera fundamental que estos programas tengan 
como público diana las edades más tempranas y que se comience cuanto antes a crear foros de 
debate y reflexión en los que promover los valores ambientales y las actitudes positivas que 
conviertan a los menores de hoy en las personas adultas responsables del futuro. Así, resulta 
inevitable que los centros educativos sean una de las piezas fundamentales para el logro de estos 
objetivos. 
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Un lustro del proyecto Camino Escolar 

Este curso 2016/2017 se cumplieron cinco años desde que el Ayuntamiento de Zaragoza pusiera 
en marcha el Proyecto Camino Escolar en los centros educativos de primaria. Este proyecto nació 
ante la certeza de que los hábitos de los escolares a la hora de ir a los colegios habían cambiado 
drásticamente en las últimas décadas, lo que trajo aparejadas una serie de repercusiones 
negativas tanto para la salud física y mental de los propios estudiantes, como para el 
funcionamiento de las ciudades y el medio ambiente en general. 

No hace tanto tiempo era habitual que los escolares se desplazaran a los centros educativos 
caminando. Esta práctica, aparentemente sin mayor trascendencia, conllevaba múltiples 
beneficios, como la práctica de ejercicio físico, la adquisición de responsabilidades o la 
socialización. Además, el rendimiento escolar era mayor, ya que, tal y como demuestra un estudio 
de la Universidad de Copenhague, con apenas 15 minutos de actividad física se mejora la 
capacidad de aprendizaje. 

Lamentablemente nuestras sociedades han cambiado hacia unos modelos de relación mucho 
más individualistas y aislados, sin crear lazos entre las personas ni un tejido de comunidad real. 
De esta forma nos hemos vuelto más desconfiados, lo que ha generado una sensación de 
inseguridad generalizada que hemos trasladado a nuestros hijos e hijas. Actualmente son muchos 
los padres y madres que necesitan conocer permanentemente dónde se encuentran y qué están 
haciendo sus niños, ej erciendo sobre ellos una vigilancia constante que se traslada de igual forma 
al recorrido que hacen para llegar al colegio. Muchos progenitores se sienten más tranquilos 
evitando que los menores salgan solos a la calle y esto incluye, por supuesto, el camino a los 
colegios. De esta forma nos encontramos cada mañana ante la imagen del ritmo frenético del ir y 
venir de decenas de coches que se agolpan en doble fila enfrente de los colegios y de los que 
descienden niños y niñas que pasan directamente de la vigilancia de sus padres a la de sus 
maestros. 

Las consecuencias de este cambio de hábitos ya se empiezan a notar desde hace algunos años y 
afectan a diferentes sectores del entramado urbano: 

• Los niños y niñas sufren obesidad infantil, excesiva dependencia hacia sus progenitores, 
sensación de inseguridad ante la propia ciudad y sus habitantes, falta de habilidades 
sociales y de relación, individualismo y menor rendimiento escolar. 

• Los padres y madres se ven sometidos a mucho más estrés, tanto por la inversión de 
tiempo en tener que ir al colegio, como por el miedo que ellos mismos se han generado 
ante una ciudad supuestamente agresiva y plagada de peligros. Además del nerviosismo 
que genera el uso del coche, especialmente en las situaciones de atasco propias de las 
horas punta. 

• El medio ambiente urbano ha empeorado considerablemente. La calidad del aire se ha 
visto afectada como consecuencia de la circulación de vehículos privados en las horas de 
entrada a los centros escolares y la consiguiente emisión de gases de efecto invernadero. 
Del mismo modo ha aumentado notablemente la contaminación acústica debido a los 
motores de los propios coches y los pitidos habituales en las retenciones. 
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• Las propias ciudades se han vuelto menos amables y los espacios destinados a peatones y 
ciclistas se han visto disminuidos en pro de facilitar la llegada de los coches hasta la misma 
puerta de los colegios. 

Además, todos estos factores se retroalimentan, creando un círculo vicioso del que es difícil 
salir y encontrar una solución. Una buena medida para conseguirlo es el proyecto Camino Escolar, 
que cuenta con los siguientes objetivos: 

• Promover la movilidad sostenible. 

• Mejorar el medio ambiente urbano y la calidad del aire. 

• Disminuir los niveles de ruido y las emisiones de CO 2 . 

• Fomentar la educación en valores y medio ambiente. 

• Promover la autonomía y la seguridad de los niños, otorgándoles su sitio en la ciudad. 

• Favorecer la realización de actividad física cotidiana, con los beneficios sobre la salud que 
ésta lleva asociados. 

• Fomentar la participación de la infancia en la toma de decisiones cotidianas, tanto 
individual como colectivamente. 

• Aumentar la seguridad en el entorno de la escuela y en las vías de acceso, extendiendo 
estos beneficios a toda la ciudadanía (personas mayores, personas con discapacidad...). 

• Hacer una ciudad más segura y acogedora. 

• Recuperar el uso y disfrute de los espacios públicos. 

• Participar y colaborar en el diseño de pequeños espacios que mejoran la calidad de vida de 
la ciudad. 

El proyecto Camino Escolar consiste en promover, impulsar y tutelar la creación y uso de rutas 
seguras para llegar a los centros educativos, ya sea a pie o utilizando cualquier otro medio 
autónomo y sostenible, como la bicicleta. 

El proceso es complejo pero eficiente. En primer lugar, el Ayuntamiento se pone en contacto 
con el equipo directivo y el ampa de los colegios susceptibles de poder acogerse a este proyecto. 
Una vez que se comprueba que existe una demanda por parte de las familias y un compromiso 
real de participación, se organizan diversas reuniones con el objetivo de explicarlos objetivos y la 
metodología a seguir. En esta primera toma de contacto se realizan una serie de encuestas a las 
familias con el fin de recabar información acerca de los caminos más habituales para llegar a los 
colegios. Con todos los datos recogidos se diseñan las denominadas «arañas de movilidad» en las 
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que se reflejan de manera gráfica todas las posibles rutas de acceso a los centros. Tomando como 
base estas arañas, el siguiente paso es diseñar las rutas que puedan aglutinar a más familias y, 
entre todos, acordar los recorridos del Camino Escolar. 

El funcionamiento de las rutas es sencillo. Entre las familias se acuerdan una serie de puntos de 
encuentro o «paradas», unos horarios de paso y uno o dos padres o madres para hacer de 
acompañantes. De esta forma, los niños y niñas pueden acercarse a estas paradas y ser recogidos 
por el resto del grupo, con el que llegarán al colegio. Paulatinamente, las rutas irán cobrando 
autonomía, hasta que los menores sean capaces de auto-organizarse y completar las rutas sin 
ayuda de ninguna persona adulta. 

Durante todo este proceso de puesta en marcha, así como en el desarrollo normalizado de las 
propias rutas, el proyecto cuenta con un ambicioso programa de educación ambiental dirigido 
tanto a las familias como al equipo directivo y profesorado del centro escolar. En él se pone en 
valor no solo la movilidad sostenible, sino también conceptos como autonomía infantil, 
participación, responsabilidad, sociabilidad o vida activa. 

En este entramado, también juegan un papel fundamental los llamados «comercios amigos», 
establecimientos que se encuentran a lo largo de la ruta y que se han querido sumar al proyecto. 
La función de estos comercios amigos es aportar seguridad y ofrecer ayuda en caso de que 
cualquier participante en la ruta tuviera un problema. Para que este recurso sea efectivo, es 
necesario que los menores conozcan a las personas que trabajan en los comercios y se establezca 
una cierta confianza, para lo que se organizan diversas actividades y visitas. Además, cada local 
cuenta con un distintivo visible y conocido por todos los participantes en la ruta. 

Uno de los aspectos más interesantes de este proyecto es la propuesta de mejoras en las 
infraestructuras urbanas. Las familias pueden opinar sobre las barreras u obstáculos que 
dificultan una ruta segura, así como proponer soluciones o ideas a las deficiencias que detecten. 
De este modo, se han realizado numerosas mejoras en la vía alrededor de varios de los centros 
integrados en este proyecto, tales como supresión de plazas de aparcamiento, mejora en la 
temporalización de semáforos, pacificación de varias vías, supresión de barreras arquitectónicas, 
peatonalización de algunos tramos, ampliación de aceras, creación de carriles bici... 

Hasta el momento, han sido 21 los centros educativos involucrados en el Proyecto Camino 
Escolar, de los que 16 siguen en activo con un total de 32 rutas, 10 de ellas autónomas y 22 
todavía tuteladas. Este número aumenta cada año y ya son varios los colegios que se encuentran 
en lista de espera para incorporarse en los cursos sucesivos. 


El Proyecto Stars y el futuro en bicicleta 

Una vez culminada con éxito esta primera etapa, el Ayuntamiento de Zaragoza, en colaboración 
con la Dirección General de Tráfico, quiere impulsar un nuevo reto y ampliar los objetivos 
iniciales a los estudiantes de secundaria. A través de la adhesión al Proyecto Stars (Sustainable 
Travel Accreditation and Recognition for Schools), promovido por la Comunidad Europea, se 
pretende introducir la bicicleta como medio de transporte para que los menores se desplacen al 
centro. 
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El Proyecto Camino Escolar ya cuenta con una cierta presencia de la bicicleta, pese a que por la 
edad de los participantes en muchas ocasiones no se llegan a realizar las rutas en este medio. 

Así, una vez al año se participa en la llamada «bicicletada escolar», una jornada de encuentro 
en la que adultos y menores recorren juntos diferentes calles de Zaragoza, reivindicando una 
ciudad más amable y saludable y en la que se tengan en cuenta sus desplazamientos. En 2016 se 
reconoció la trascendencia de esta cita y se adquirió el compromiso de continuidad incluyéndola 
de manera permanente dentro del Festival de Culturas Ciclistas, lo que garantiza su celebración 
cada año. 

Del mismo modo, los colegios adheridos al Camino Escolar tienen prioridad a la hora de 
participar en el programa «La bicicleta en la escuela». Esta actividad, promovida por Zaragoza 
Deporte, consiste en una serie de talleres formativos, con el propósito de dotar a los menores de 
las aptitudes necesarias para circular en bicicleta de manera segura. El objetivo final es que 
adquieran las destrezas y la confianza suficientes para usar este medio en sus desplazamientos 
dentro de la ciudad. En concreto se trata de dos sesiones repartidas entre una introducción sobre 
movilidad sostenible, autonomía, salud y seguridad, una clase de mecánica preventiva y un 
circuito de habilidad en bicicleta. Posteriormente los alumnos que han demostrado cierta 
destreza practican en la vía pública, donde se enfrentan a las situaciones que suele encontrarse 
un ciclista de manera habitual. 

Ahora, con el nuevo impulso del Proyecto Stars, la bicicleta adquiere más protagonismo en los 
proyectos de rutas estudiantiles hacia los centros educativos. Con esta nueva etapa se espera 
crear rutas similares a las que se vienen realizando con el Camino Escolar, pero usando este 
medio de transporte de manera completamente autónoma. El proceso será muy parecido, 
implicando a toda la comunidad educativa y con una serie de encuestas que reflejen las rutas más 
habituales. Posteriormente se organizarán los diferentes puntos de encuentro y horarios en los 
que poder unirse al pelotón en su camino hacia el instituto. Así, el programa «La bicicleta en la 
escuela» adquiere a partir de ahora un papel más relevante si cabe, siendo parte fundamental en 
la consecución de los objetivos. De igual forma se iniciará un proceso participativo para detectar 
posibles modificaciones o mejoras en la vía con el fin de facilitar la circulación ciclista y la 
consecución de una ciudad más amable. 

Con este nuevo impulso, Zaragoza se consolida como una ciudad que aboga por la movilidad 
sostenible de manera autónoma y activa, donde el caminar y el ir en bici sean los modos comunes 
de trasladarse y nuestro medio ambiente y nuestra salud mejoren día a día. 
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un estudio bibliométrico comparativo para España, 
Alemania, Holanda e Italia 


Gerardo Pedros 

(junto con Pilar Martínez-Jiménez, Guillermo Pedros y Alberto Perea) 
Dpto. Física Aplicada de la Universidad de Córdoba 


S i queremos avanzar en la implantación de las Bicicletas en nuestras ciudades debemos con¬ 
tar con estudios rigurosos, publicados, que nos sirvan de argumentario contrastado para la 
reivindicación de la Bicicleta como medio de transporte en las urbes españolas. En base a lo 
anterior es importante que la Academia publique en las fuentes más valoradas y que están inclui¬ 
das en bases de datos. 

Este estudio describe los principales rasgos de las contribuciones realizadas por las Institucio¬ 
nes españolas a bases de datos de carácter internacional en el campo de la Bicicleta durante el pe¬ 
ríodo 1990-2017. La fuente utilizada ha sido la base de datos Scopus de Elsevier junto con técni¬ 
cas de análisis bibliométricos. 

Los resultados muestran que la contribución científica española en este ámbito es poco signifi¬ 
cativa con 92 contribuciones en algo más de 27 años. Las contribuciones españolas van creciendo 
de forma muy rápida hasta el año 2012 y luego se produce una bajada. El autor que más publica y 
a distancia de los demás es Nieuwenhuijsen, Mark. Las instituciones que más publican son la Uni¬ 
versidad de Granada y la Universidad de Sevilla. Las áreas más presentes son Medicina, Ciencias 
Sociales, Ingeniería, Ciencias Ambientales y Profesiones Sanitarias. 

Otros índices que se analizan son el tipo de publicación, lenguaje, subcategoría, tipo de revista, 
frecuencia de ocurrencia de palabras clave, etc. 

Con objeto de poder determinar el estado del arte de las publicaciones sobre la bicicleta en Es¬ 
paña se compara con lo realizado en el mismo período en otros países: Italia, semejante a España 
en su carácter mediterráneo y Alemania, país con mucho mayor implantación de la bicicleta desde 
hace bastantes años en las principales ciudades (Greifswald, Dresden, Berlín, Munich, Hamburgo, 
etc.). También compararemos con Holanda. 


Introducción 

Si queremos avanzar en la implantación de las bicicletas en nuestras ciudades debemos contar 
con estudios rigurosos, publicados, que nos sirvan de argumentario contrastado para la reivindi- 
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cación de la bicicleta como medio de transporte en las urbes españolas. En base a lo anterior es 
importante que la Academia publique en las fuentes más valoradas y que están incluidas en bases 
de datos. 

En la actualidad no existe duda alguna de la importancia y las ventajas de las bases de datos 
documentales. Las bases de datos bibliográficas son la principal fuente de información utilizada 
en los estudios bibliométricos. Hasta no hace mucho, la Web of Science [(WoS) ISI, Thomson 
Reuters] era la única herramienta, internacional y multidisciplinaria, disponible para el acceso a 
la bibliografía de ciencia, tecnología, biomedicina y otras disciplinas. La WoS comenzó su andadu¬ 
ra a principios de la década de los sesenta, aunque incorpora registros desde 1955. 

Desde hace unos años a la WoS le ha salido un contrincante de peso: Scopus; base de datos 
fundada por Elsevier S.L. en 2004 (www.Scopus.com/home.url). A Scopus se le reconocen venta¬ 
jas como la facilidad de navegación, incluye el 100% de lo indexado en las bases MEDLINE, 
EMBASE y COMPEDEX, facilita el acceso a documentos citados, estando abierta a Internet, dispo¬ 
ne de páginas web y patentes, de enlaces a la página web de editores de revistas, etc. (Granda y 
otros, 2013). 

Documents by year 



Figura 1. Evolución de documentos publicados en España bajo el epígrafe Bicycle AND Spain 


Este estudio describe los principales rasgos de las contribuciones realizadas en el campo de la 
Bicicleta por las Instituciones españolas en bases de datos de carácter internacional durante el 
período 1990-2017. La fuente utilizada ha sido la base de datos Scopus.de Elsevier junto con téc¬ 
nicas de análisis bibliométricos. En el estudio comparamos con otros países como Italia, Holanda 
y Alemania. 


Resultados 

Lo primero es seleccionar los términos más acertados en los que se va a realizar la búsqueda. Hay 
que destacar que la búsqueda «Cycling and Spain» no es de utilidad pues devuelve una gran can¬ 
tidad de documentos en áreas pertenecientes a Agricultura, Ciencias Biológicas, Bioquímica, etc. 
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En la búsqueda «Bicycle AND Spain» dentro de los campos (Article title, Abstract, Keywords) 
desde 1990 a 2017 se detectan 92 Documentos. Destacar que los máximos en números de publi¬ 
caciones se producen en los años 2013 (14 artículos) y 2015 (13 artículos), teniendo lugar un 
descenso acusado en 2016 (8 artículos). Por tanto, en 2016 se da una bajada del 75 % respecto a 
2013. Si en la búsqueda nos limitamos a la década actual 2010-2017 aparecen 70 documentos. 
Por tanto, gran parte de la investigación, el 76 %, se ha realizado muy recientemente, práctica¬ 
mente en los últimos siete años de esta decada. 

Documents by affiliation 

Compare the document counts for upto 15 afñliations 
Universidad de Granada 

Universidad de Sevilla 

Universitat de ValEncia 

Universitat Politécnica de Valencia 

Centre de Recerca en Epidemiología Ambiental, 

Barcelona 

Universidad Europea de Madrid 
Universitat Pompeu Fabra 
Universidad de Zaragoza 
Universidad Complutense de Madrid 

Universidad Politécnica de Madrid 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

Documents 

Figura 2. Instituciones responsables de las publicaciones bajo el epígrafe Bicycle AND Spain. 

Las instituciones que más publican son la Universidad de Granada, Universidad de Sevilla y 
Universidad de Valencia. Es de destacar como no aparece ni el Ministerio de Fomento, que es el 
que tiene las competencias de transporte a nivel estatal, ni ninguna institución vinculada a Conse¬ 
jerías autonómicas de transporte. Esto contrasta con los estudios sobre energía en España donde 
las instituciones con más autores son organismos del estado: csic y ciemat (Montoya etal, 2014). 
También en los estudios sobre el Agua en España el primer puesto en documentos es para el csic, 
aunque en este caso la segunda institución más productiva es la Universidad de Barcelona (Mon¬ 
toya et al., 2016). 

El Ministerio de Fomento posee sin embrago un organismo dedicado a la investigación, el cedex 
(http://www.cedex.es/CEDEX/lang_castellano/). El Centro de Estudios y Experimentación de 
Obras Públicas, más comúnmente conocido por las siglas cedex, es un organismo que aplica ideas 
y tecnologías de vanguardia a la ingeniería civil, la construcción y el medio ambiente. 

La búsqueda cedex y Fomento recupera 27 publicaciones de este órgano de investigación del Mi¬ 
nisterio de Fomento centradas en temas diversos: análisis de pavimentos, transporte público en 
autobuses, barreras de protección en costas, medidas de adaptación al cambio climático de en¬ 
tornos urbanos, etc. Sin embargo, el organismo del Ministerio de Fomento español no publica in¬ 
vestigaciones sobre la bicicleta como medio de transporte. 

Es destacable de los resultados bibliométricos que España, uno de los países del mundo con 
una dotación mayor de infraestructuras (Bel, 2010) de movilidad (trenes AVE, autovías de alta 
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capacidad, aeropuertos, metros, etc), presenta muy poca investigación publicada por los organis¬ 
mos del estado y de las comunidades autónomas que tienen las competencias en transporte. Esta 
ausencia de investigación es coherente con uno de los factores cruciales de la política de infraes¬ 
tructuras en España: la oferta y demanda política (Bel, 2011). 

Si nos fijamos en Andalucía, que es la comunidad autónoma donde se encuentran localizadas 
las universidades que más publican sobre bicicleta en España, el organismo público autonómico 
con competencias en movilidad sostenible es la Consejería de Fomento, la cual publicó la última 
convocatoria de proyectos I+D+I para el período 2014-2015 1 . De forma que la Consejería no con¬ 
voca este tipo de proyectos en los cuales se han realizado investigaciones sobre la bicicleta desde 
hace 3 años y carece de un organismo propio que realice investigaciones, con lo cual se explica su 
ausencia en el ranking de instituciones. Tampoco en los estudios realizados para la ciudad de Va¬ 
lencia aparece ningún organismo de la Administración relacionado específicamente con el trans¬ 
porte. 

Si lo comparamos con Alemania, tampoco aparece el Ministerio de Fomento ni ningún orga¬ 
nismo público vinculado a los lander entre las principales instituciones con resultados. En Holan¬ 
da tampoco aparece ningún organismo público ligado a la movilidad, similar a un ministerio o una 
consejería, que realice investigaciones sobre la bicicleta. Vuelven a ser las universidades las que 
se encuentran en las tres primeras posiciones: University of Groningen, Delft University of Tech¬ 
nology y Utrecht University. 

Documents by type 



Figura 3. Tipo de publicaciones bajo el epígrafe Bicycle AND Spain. 


1 http://www.juntadeandalucia.es/organismos/fomentoyvivienda.html 
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Es de destacar que el principal tipo de publicaciones que aparece bajo el epígrafe Bicycle AND 
Spain es en forma de artículos en revistas con el 81,5 % de los documentos. 

Las áreas donde más publicaciones sobre bicicleta aparecen son Medicina, Ciencias Sociales, 
Ingeniería, Medioambiente y Profesiones Sanitarias. 

¿Qué áreas de las detectadas son las más relevantes en publicaciones sobre bicicleta como me¬ 
dio de transporte? La mayor parte de las publicadas en el área de Ciencias Sociales corresponden 
a artículos sobre la Bicicleta como medio de transporte (24/28). En el área de Ingeniería la pro¬ 
porción es de 18/25, algo menor que en el caso anterior. 

Si quitamos algunas áreas, menos ligadas al transporte, ver código entre paréntesis [TITLE- 
ABS-KEY ( bicycle AND spain ) AND ( EXCLUDE ( SUBJAREA , «MEDI» ) OR EXCLUDE 
( SUBJAREA , «HEAL» ) OR EXCLUDE ( SUBJAREA , «BIOC» ) OR EXCLUDE ( SUBJAREA , 
«AGRI» ))] se pasa de 92 documentos a 39. 


Subject Area 

Documents T 

Medicine 

47 

Social Sciences 

28 

Engineering 

23 

Environmental Science 

12 

Health Professions 

12 

Biochemistry, Genetics and Molec... 

5 

Agricultura! and Biological Sciences 

4 

Computer Science 

4 

Decisión Sciences 

4 

Earth and Planetary Sciences 

4 

Nursing 

3 

Psychology 

3 

Business, Management and Acco... 

2 

Chemistry 

2 

Energy 

2 


Figura 4. Número de publicaciones en cada área de conocimiento bajo el epígrafe Bicycle AND Spain. 
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Siendo aún más restrictivos [TITLE-ABS-KEY (bicycle AND spain ) AND ( EXCLUDE 
( SUBJAREA, «MEDI» ) OR EXCLUDE ( SUBJAREA , «HEAL» ) OR EXCLUDE ( SUBJAREA , 
«BIOC» ) OR EXCLUDE ( SUBJAREA, «AGRI» ) ) AND ( EXCLUDE ( SUBJAREA, «PSYC» ) )] se 
reducen a 37 documentos. 

¿Cuáles son los autores que más publican en España? El autor que más publica y a distancia de 
los demás es Nieuwenhuijsen, Mark con 9 documentos, pertenece a un centro de investigación de 
Barcelona, Pare de Recerca Biomedica de Barcelona. Sus principales publicaciones están vincula¬ 
das a la salud y el uso de la bicicleta como medio de transporte. Le sigue De Nazelle, Audrey J. con 
8 documentos del centro Imperial College London, Centre for Environmental Policy, London que 
colabora con Nieuwenhuijsen. 

¿Cuáles son las ciudades españolas de las que se aportan más documentos sobre bicicleta? 
Pues son Barcelona, Sevilla, Madrid y Valencia en este orden, ver: Tabla 1. Ciudades como Córdo¬ 
ba o San Sebastián que fueron pioneraa en la implantación de políticas ciclistas carecen de artícu¬ 
los. Un estudio reciente de la Organización de Consumidores (ocu) concluye que Sevilla, Valencia, 
Palma de Mallorca, Barcelona y Zaragoza son las ciudades en este orden que más facilidades ofre¬ 
cen para usar la bicicleta (ocu, 2017). 


Ciudades 

Número Documentos 
(Scopus) 

Barcelona 

9 

Bilbao 

0 

Madrid 

6 

Palma de 

Mallorca 

1 

San Sebastián 

0 

Sevilla 

8 

Valencia 

3 

Vitoria 

2 

Zaragoza 

1 


Tabla. 1. Documentos en la búsqueda para diferentes ciudades españolas, seleccionando solo aquellos relacionados con 
el transporte. 

Hagamos un análisis más especifico de Sevilla que ocupa el puesto número 10 entre las 20 ciu¬ 
dades más amigables del mundo con las bicicletas según el Ranking Copenhagenize 2015 (Plata- 
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forma Urbana, 2015) y por tanto es la primera ciudad española en este índice. La búsqueda 
TITLE-ABS-KEY (bicycle AND spain AND seville) genera 7 documentos. 

Si buscamos en el período 1990-2017, el primer artículo sobre Sevilla es del año 2013. Hay que 
tener en cuenta que existe un cierto desfase entre la disposición de una red notable de carriles bi- 
ci (Valdes, 2014), 120 kilómetros, en el año 2010 y las primeras publicaciones. Yademás en el año 
2007 ya estaba construida una extensa red de carriles bici, 80 kilómetros, y se disponía de un sis¬ 
tema de bicicletas públicas de las mejores de España (Wikipedia, 2007). Por tanto, el desfase es 
aún mayor entre el fenómeno ciclista en la ciudad de Sevilla y el comienzo del interés de los inves- 
togadores. 

Las instituciones que más publican son dos universidades radicadas en la ciudad de Sevilla: 
Universidad de Sevilla y Universidad Pablo de Olavide. El autor más prolífico es Castillo-Manzano 
con cinco aportaciones en este período. José Ignacio Castillo-Manzano pertenece al Departamento 
de Análisis Económico y Economía Política de la Universidad de Sevilla. El segundo autor es Mer¬ 
cedes Castro-Ñuño también del mismo departamento universitario. Por tanto, los autores que 
más investigación han publicado respecto a la bicicleta en Sevilla no pertenecen a departamentos 
universitarios vinculados al área de transporte. 

Hay que destacar que el 100 % de los artículos están relacionados específicamente con trans¬ 
porte y bicicleta. Si hacemos una búsqueda alternativa TITLE-ABS-KEY (bicycle AND Seville) ge¬ 
nera 10 documentos, de los cuales dos no tienen que ver con la Bicicleta como medio de transpor¬ 
te. Por tanto, podemos considerar 8 documentos como publicados para Sevilla en el ámbito del 
transporte. 

En la búsqueda TITLE-ABS-KEY (bicycle AND spain AND Barcelona) desde 1990-2017 el pri¬ 
mer artículo sobre Barcelona es del año 2000 y hay 14 artículos. Con un gap del 2001 al 2010 
donde no se publica nada. Si eliminamos las del área de Medicina quedan nueve artículos vincula¬ 
dos al transporte. 


Documents by year 

30 i- 


25 
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Figura 5. Evolución de artículos publicados en Alemania en el período 1990-2017. 
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Subject Area 

Documents ? 


Medicine 

144 

>■ 

Social Sciences 

93 


Engineering 

75 


Environmental Science 

26 


Health Professions 

14 

£ 

Biochemistry, Genetics and Molec... 

11 


Psychology 

10 


Computer Science 

9 


Decisión Sciences 

9 

— 

A.rts and Humanities 

8 


Agricultura! and Biological Sciences 

6 


Earth and Planetary Sciences 

6 


Neuroscience 

5 


Business, Management and Acco ... 

4 


Nursing 

4 


Dentista 

3 

- 


Figura 6. Número de publicaciones en cada área de conocimiento bajo el epígrafe Bicycle AND netherlands. 


Comparativa con otros países de Europa 

Con objeto de poder comparar la proliferación relativa de documentos para España, comparare¬ 
mos con otros países de Europa. Haremos las siguientes búsquedas: TITLE-ABS-KEY ( bicycle 
AND germany); TITLE-ABS-KEY (bicycle AND italy); TITLE-ABS-KEY (bicycle AND nether¬ 
lands ). 

La búsqueda Bicycle AND Holland solo produce 13 documentos y una gran parte de ellos no 
son específicos sobre bicicleta. Sin embargo bicycle AND netherlands recoge un elevado núme¬ 
ro de documentos: 257. 

De la comparación (ver tablas 2 y 3) se puede concluir que Italia, un país mediterráneo como 
España y con una gran preponderancia del coche, presenta valores similares de publicaciones en 
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el período 1990-2017. Sin embargo, en los últimos años y en la década actual 2010-2017, España 
(100 %) aporta más investigación que Italia (66 %) en un porcentaje notable. 

Si comparamos con países donde la bicicleta ha tenido un amplio desarrollo como medio de 
transporte las diferencias son grandes frente a Alemania (279 %) y Holanda (279 %) en el perío¬ 
do 1990-2017. Estas diferencias se reducen algo en el período 2010-2017, Alemania (166 %) y 
Holanda (204 %). 


Período 

España 

Italia 

Alemania 

Holanda 

1990-2017 

92 

102 

257 

257 

2016 

8 

6 

14 

13 

2015 

13 

7 

13 

30 

2014 

11 

8 

19 

25 

2013 

14 

5 

23 

29 

2010-2017 

70 

46 

116 

143 


Tabla 2. Documentos sobre bicicleta en cuatro países en diferentes períodos de tiempo. 


Período 

España 

Italia 

Alemania 

Holanda 

1990-2017 

100 

108 

279 

279 

2016 

100 

75 

175 

163 

2015 

100 

54 

100 

230 

2014 

100 

72 

172 

227 

2013 

100 

36 

164 

207 

2010-2017 

100 

66 

166 

204 


Tabla 3. Número de documentos sobre bicicleta en cuatro países en diferentes períodos 
de tiempo. Tomamos referencia a España como 100. 
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Salutismo y deportivísimo como retos en la 
promoción de la bicicleta en la ciudad 


Mario Jordi Sánchez 
(Universidad Pablo de Olavide) 


Introducción 

E n este texto se exponen una serie de conclusiones a partir de una selección y análisis 
cualitativo de los discursos que los ciclistas urbanos elaboran con respecto a la asociación 
entre bicicleta y salud, a partir del el trabajo etnográfico realizado en ciudades andaluzas 
en los últimos años dentro del proyecto cicla (Bicicleta y Sociedad en Andalucía). Se perfilan 
desde un enfoque antropológico algunas de las lógicas y racionalidades presentes en dichos 
discursos, que reflejan fundamentalmente la polisemia interpretativa contenida en los 
significados atribuidos a la salud. En especial, se atiende a dos frentes de análisis: la propagación 
de una ideología que enfatiza en la importancia de la salud del individuo, en términos vinculados 
al salutismo y, en segundo lugar, la estrecha vinculación de la práctica ciclista, aún en la ciudad y 
con motivos básicamente de transporte, con la lógica vinculada al ocio y al deporte. 


Los BENEFICIOS BIOMÉDICOS 

La movilidad humana en las sociedad contemporáneas se caracteriza por una paradoja: nunca ha 
habido en las historia tantos deseos y prácticas de movilidad, y nunca como hasta ahora existe un 
problema asociado a la inmovilidad, con claras implicaciones de salud pública, como el del 
sedentarismo. En este sentido, las explicaciones sociales y culturales del sedentarismo en 
nuestras sociedades son complejas, si bien parece evidente que, junto al abandono progresivo de 
los trabajos manuales y a la práctica creciente de formas de ocio que incorporan escasa actividad 
física, las pautas de transporte y movilidad de la población cobran un gran protagonismo. Las 
recomendaciones de las grandes instituciones ocupadas en problemas globales de salud se 
dirigen a intentar resolver este problema. En un proceso por el cual la concepción de la salud ha 
ido incorporando en su concepción un mayor número de condicionantes y factores psicosociales, 
superando los puramente biofísicos e individuales (Kisnerman, 1981), tales entidades han ido 
concediendo una cada vez mayor importancia del contexto social y cultural en cualquier análisis 
sobre los problemas de salud colectiva. Dentro de este contexto, parece comprensible que las 
recomendaciones biomédicas dirigidas a incrementar la práctica del ejercicio físico encuentren 
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una concreción ideal en la disminución de pautas de movilidad urbana motorizada, en favor de 
otras que impliquen esfuerzo físico, como el andar o el pedalear. 

Para el caso concreto del uso de la bicicleta como medio de transporte, aunque los beneficios 
deben ponerse en relación con numerosos factores de contexto, existen múltiples estudios que 
reportan mejoras en la salud física y emocional por la existencia de hábitos de movilidad ciclista 
(Gótschi et ai, 2015; Pucher y Dijkstra, 2003). Beneficios que, a partir de porcentajes 
significativos de reparto modal en favor de la bicicleta, proporcionarían a su vez impactos 
positivos en la salud de un modo indirecto, es decir, a través de aspectos como la mejora de la 
calidad del aire, la disminución de la contaminación acústica, las mejoras de las relaciones 
sociales y, en general, por un impacto humanizador que harían de la ciudad un espacio más 
habitable y seguro (Garrard etai, 2012). La mayor parte de estudios coinciden también en que 
tanto los beneficios directos como los indirectos compensarían los posibles riesgos por 
accidentes, lesiones y otros derivados de montar en bicicleta en la ciudad. 


La vivencia de los beneficios biomédicos: 

REPRESENTACIONES SOCIALES DE LA SALUD EN LA PRÁCTICA CICLISTA EN LA CIUDAD 

Tanto como los resultados e impactos biomédicos es importante conocer las lecturas e 
interpretaciones que hacen los propios usuarios de la bicicleta sobre su salud en relación con sus 
prácticas ciclistas. Las vivencias son aquí concebidas en términos de representaciones sociales 
(Moscovici, 1984), concebidas como soportes y réplicas que adquieren significados 
representativos para los individuos o grupos y que, en consecuencia, conforman su propia 
realidad social, por lo que son deducibles tanto de los discursos como de las prácticas. En otras 
palabras, las representaciones sociales se configuran como cuerpos de conocimientos y 
comportamientos compartidos que generan adscripción dentro de los grupos sociales. 

A partir de la observación de la realidad social del ciclismo urbano en grandes ciudades 
andaluzas, en un esfuerzo de síntesis, podemos destacar los siguientes procesos y líneas 
interpretativas de relevancia que entendemos arrojan luz sobre las representaciones sociales 
sobre la salud en su relación con el uso de la bicicleta como medio de transporte: 


1) La bicicleta cada vez tiene mayor presencia en los discursos hegemónicos sobre la salud, desde 
las recomendaciones explícitas del personal sanitario a las contenidas en múltiples soportes 
institucionales asociados a la salud pública, en campañas de salud preventiva, etc. (Jordi, 
2017). Las propias ciudades recogen también estos preceptos y surgen configuraciones 
urbanísticas que parecen, si no concebirse para dar abrigo a tales recomendaciones, ser al 
menos usadas socialmente con este fin. Es el caso, por ejemplo, de paseos y bulevares 
ubicados en zonas periféricas, que popularmente (y certeramente) se conocen como «rondas 
del colesterol». Se trata de espacios e infraestructuras (carriles bici ubicados en los 
extrarradios, por ejemplo) que suelen tener poca o escasa conexión con la utilidad de la 
bicicleta como medio de transporte, por lo que su uso, cuando se produce, se concentra en 
términos estrictamente considerados «de ocio» o «deportivo». 
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2) De lo anterior podría derivarse también que, cuando el uso de la bicicleta se plantea como 
solución a un problema que es de salud pública, ello supone una cierta deriva individualista, 
por la cual se deposita en gran medida la responsabilidad de tal problema fuera de la esfera 
colectiva, es decir, en el cuerpo individual y en las posibles intervenciones corporales (de 
prácticas, hábitos y concepciones) que puedan derivar en la conservación o mejora de la 
salud. Es, por tanto, en el cuerpo y en su transformación a través del ejercicio físico, donde se 
ubica el pivote sobre el que gira la solución a una cuestión que tiene una dimensión 
individual, pero que también se ubica en la esfera de la salud colectiva. Ello en parte también 
puede asociarse a una ideología dominante de corte salutista (Crawford, 1980), por la cual la 
disensión con respecto a lo aconsejable en términos de salud no solo implica desviación sino, 
en cierta medida, acercamiento a la inmoralidad, en la medida en que el individuo que no se 
cuida es, en cierto modo, considerado irresponsable. 

Para completar este ardid individualizador y moralista, en nuestro entorno las 
recomendaciones médicas, por su propia concepción y aplicación, tal y como manifiestan los 
testimonios recogidos, rara vez se dirigen hacia aquellos escenarios o factores más sociales 
que puedan explicar el deterioro en la salud, tales como: la precariedad en las condiciones de 
trabajo, la presión sufrida dentro del ámbito laboral o el desempleo, la calidad de las 
relaciones familiares y sociales o la propia manera de enfocar la vida social y afectivamente. 

3) El propio cuerpo, depositario de esta ideología salutista, evidencia las transformaciones o sus 
ausencias, como dan cuenta de ello sus «fealdades», sancionadas socialmente en términos 
estéticos (michelines, gorduras, flaccideces...) que implican desviación de normas estéticas 
cuyo seguimiento estricto, por otra parte, solo una insignificante parte de la población se 
acerca a cumplir. Es decir, el carácter inalcanzable de los modelos estéticos imperantes no 
contrarresta el deseo social por intentar alcanzarlos, para lo cual además se realizan 
prácticas de exceso que pueden ir en contra de la propia salud. También dan cuenta de 
aquellas desviaciones contra la norma estética, de forma más radical, las enfermedades y 
trastornos derivados (bulimia, anorexia, etc.), entendidos no solo como enfermedades en 
sentido estricto, sino también como síndromes de filiación cultural, es decir, como productos 
de unas exigencias sociales con respecto a la construcción corporal, que también están 
presentes en el uso de la bicicleta (Jordi, 2016). 


4) En todo caso, alcanzar este patrón estético no solo es un asunto de meros hábitos deportivos 
o de movilidad. O dicho más concretamente, no solo se trata de ejercicios físicos, sino 
predominantemente, de sumergirse en una mercantilización de las prácticas que ya comienza 
por la vía de la centralidad de su soporte material, la bicicleta, como objeto de consumo. Un 
objeto de consumo que se convierte también en signo de status, visibilizando las afinidades y 
gustos, deviniendo en representación social (Hernández, Jordi y Aix, e. p.). Cuando se 
disponen de suficientes medios, comenzar la transformación del cuerpo, de la salud, 
acercarse al ideal salutista, comienza por comprarse una bicicleta, para lo que se puede, por 
ejemplo, acudir a la gran superficie cercana y obrar en consecuencia. Allí el potencial ciclista- 
consumidor puede también ataviarse del atrezzo adecuado que, aparte de su mayor o menor 
eficiencia funcional, le proporciona identidad corporal renovada como persona preocupada 
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por el aspecto físico, ergo por la salud y en consecuencia «persona visiblemente sana», en 
cierto sentido responsable y aceptada socialmente. El deporte (en este caso, la actividad física 
explícita y visible, y a la vez fuertemente mercantilizada) se plantea como epítome de salud. 

5) Pedalear no solo es moverse físicamente, es hacer deporte, trabajar. Los testimonios de 
aquellos sujetos entrevistados que afrontan dificultades socioeconómicas (situaciones de 
desempleo, por ejemplo) refieren un bienestar emocional que está estrechamente vinculado 
con un componente biofísico, concretado en una mejora en la autopercepción de forma física, 
de mejora del rendimiento, etc. Pero es preciso resaltar aquí que este bienestar emocional 
puede llevar aparejado en algunas condiciones un bienestar social, en la medida en que la 
vivencia de la actividad física vinculada al uso de la bicicleta inspire reconocimiento social. Si 
cambiar el coche por la bicicleta puede ser un síntoma de empobrecimiento, circular en 
bicicleta (sobre todo en ciudades como Sevilla, en las que la cultura ciclista parece estar más 
arraigada en los últimos años) puede convertirse en un signo de libertad, emancipación y, en 
algunos contextos, de cierta distinción. Este reconocimiento social tiene correlaciones con las 
preocupaciones ambientalistas que se entienden atribuidas al ciclista urbano, pero también 
presenta, tal y como se desprende de los discursos, una significativa vinculación con estéticas, 
argumentos y procedimientos vinculados a lo deportivo (Jordi, 2016b, 2016c). En este 
sentido, lo que se entiende como una práctica «deportiva» (como circular en bici por la 
ciudad, en cierta medida contrarrestaría la carga estigmática de encontrarse en situación de 
precariedad socioeconómica. 

6) Superada una primera fase de adaptación (mayor para los neófitos o los que se encuentran en 
lo que se considera «peor forma» y/o menos destrezas adquiridas) los beneficios reportados 
en la salud percibida (física y emocional) son más explícitos y evidentes para los usuarios, de 
modo que la bicicleta entendida en términos de «medicina» procura sus efectos, bajo la 
percepción de los sujetos, de un modo claramente favorable. Cuando estos beneficios se 
acompañan además de otros de carácter logístico, económico o social, los relatos reportan 
continuas experiencias de sanación y bienestar. Estas experiencias tienen lógicamente una 
mayor presencia en aquellos usuarios que usan la bicicleta como opción elegida y no como 
opción impuesta por imposiciones profesionales o por restricciones económicas. En los 
primeros, los que pedalean por elección y en cierta medida, por placer, llegar menos 
estresado al trabajo o al lugar de estudios, o poder evadirse al dar un pequeño rodeo a la hora 
de volver de tales lugares son argumentos que denotan bienestar físico y, sobre todo, 
emocional, verbalizado también en incremento de sensaciones de independencia, seguridad y 
libertad. Beneficios todos ellos no fácilmente tangibles o cuantificables, pero en los que la 
propia sensación de bienestar como representación social ya se asocia en los discursos con la 
salud adquirida. 

7) Finalmente, se concluye que una relevante fuente de interrogantes que puedan surgir sobre 
lo sano que resulte pedalear en la ciudad proviene de la consideración de la salud como un 
asunto fundamentalmente individual, propio de adoptar hábitos de vida saludable o no, de 
adoptar decisiones individuales sobre hacer ejercicio o no sobre las que se responsabiliza a 
los individuos dentro del ideal salutista. La escasa atención a los resortes colectivos y 
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comunitarios que sostienen la salud colectiva, en los que participan sustancialmente no solo 
las decisiones de los individuos sino, en este caso, la insuficiencia de los planes y políticas de 
promoción ciclista, complementan este ideal. Existen diferencias claras entre las 
percepciones manifestadas por usuarios de la bicicleta en ciudades que disponen de una red 
de vías ciclistas amplia, articulada y cohesionada con respecto a las de otras ciudades en las 
que existen claras deficiencias en términos de infraestructuras ciclistas. De cara a la 
elaboración de posibles medidas de promoción ciclista, estos aspectos deben tenerse en 
cuenta, de tal manera que las intervenciones concentradas en destacar los aspectos 
saludables del desplazamiento en bicicleta en ciudades con escasa atención infraestructural a 
esta forma de movilidad pueden ser vividas por la propia población como un contrasentido 
en su propios términos: lo que se propone como saludables en teoría, en la práctica no se vive 
como tal. El fracaso de estas medidas es mayor en una sociedad sometida paulatinamente a la 
preponderancia del trabajo y el ocio digital, sobre todo este último entre los jóvenes, como 
uno de los importantes factores causales del sedentarismo (Moscoso et al., 2013). Estos 
aspectos subrayan la importancia de diseñar paquetes de medidas de promoción ciclistas que 
integren las mejoras infraestructurales con la promoción de la salud, entre otros aspectos, 
dentro de escenarios de participación social, en los cuales las anteriores representaciones y 
vivencias (así como las voces de los diferentes actores) tengan cabida para orientar la 
transformación del paisaje urbano. 
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En Bici Sin Edad: 
las primeras pedaladas en España 


María Elisa Ojeda y Gorka Hoyos 


Cycling Without Age 

El origen del programa 

E n Bici Sin Edad es una iniciativa sencilla pero innovadora, originada en 2012 en 
Copenhague por Ole Kassow: Cycling Without Age. La idea que origina el proyecto es 
simplemente la de devolver la capacidad de ir en bicicleta a la gente mayor, teniendo en 
cuenta las dificultades de movilidad de este colectivo. 

La clave para hacerlo posible es el uso de los rickshaws, un tipo de triciclo eléctrico con el cual 
se puede ofrecer a la gente mayor la experiencia de volver a ir en bicicleta, a la vez que se 
construyen nuevas relaciones Ínter generacionales entre los ciclistas y los pasajeros. La actividad 
se organiza de manera tal que los ciclistas siempre son voluntarios que por motivación propia se 
ofrecen a dar los paseos a la gente mayor que quiera disfrutarlos. 

La experiencia desde sus comienzos fue tan enriquecedora por ambas partes (el conductor del 
rickshaw y los pasajeros) que al cabo de muy poco tiempo empezó a crecer. El primer impulso 
económico lo dio el Ayuntamiento de Copenhague comprando los primeros rickshaws, a 
continuación, el grupo de ciclistas voluntarios fue creciendo, permitiendo que el proyecto se 
extendiera por toda la ciudad, y luego a las ciudades vecinas. 

Hoy en día el proyecto se ha extendido por toda Dinamarca, así como al resto del mundo, y está 
presente en más de 200 ciudades. 

Desde el 2016 en España se iniciaron 2 experiencias en paralelo para la implantación del 
programa En Bici Sin Edad en 2 ciudades distintas: Donostia (Bizikletaz Adinik Ez) y Barcelona 
(En Bici Sense Edat). 

Tanto en Barcelona como en Donostia, se han recorrido caminos distintos, con fuentes de 
financiamiento diversos que ha permitido en ambos casos implantar el programa con éxito y 
restaurar a la gente mayor «el derecho a sentir el viento en el cabello». 

En ambas experiencias también se ha podido comprobar el potencial que tiene un programa como 
En Bici Sin Edad para fortalecer la bicicleta como un modo de transporte sostenible en la ciudad 
que, gracias a la utilización de estos triciclos adaptados, permite a las personas mayores 
experimentar el moverse en bicicleta por su barrio de toda la vida y otorga la oportunidad de ver 
los cambios arquitectónicos que se han producido en la ciudad en el tiempo. 
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Los principios de En Bici Sin Edad 

Aunque el programa esté extendido más de 200 ciudades del mundo adaptándose a las 
características y posibilidades de cada localidad, la organización Cycling Without Age ha 
procurado dar uniformidad a todas las diversas iniciativas a través de un sistema de licencias que 
ofrece de manera gratuita y no exclusiva. Cualquier persona física o jurídica puede darse de alta 
de la licencia, siempre y cuando esté dispuesto a seguir los siguientes principios en la 
implantación del programa en su localidad: 

1) Generosidad 

En Bici Sin Edad se basa en la generosidad y amabilidad. Se inicia con el generoso acto de invitar a 
una o dos personas de edad avanzada a dar en un paseo en bicicleta. Es un acto simple que todo el 
mundo puede hacer. 

Los conductores voluntarios se ayudan entre sí para aprender el manejo del triciclo y las rutas. 
Difunden la experiencia animando a nuevos conductores a través de historias maravillosas, no 
porque es una obligación, sino porque quieren. Y a su vez los conductores explican historias 
encantadoras de los paseos al personal de las residencies y construyen activamente las relaciones 
con las personas cercanas a la gente mayor. 

El personal de las residencies ayudan a organizar todo el material práctico. Explican en la 
residencia las historias de los conductores y sus pasajeros para alentar a más personas de edad 
avanzada a querer ir a dar un paseo en bicicleta. 

Y las ciudades y municipios también se ayudan entre sí para poner en marcha pruebas piloto. 

2) Pedaleo lento 

Por respecto a los otros y al entorno, apreciamos la lentitud en el paseo. El pedaleo lento es un 
principio clave y asegura que los pilotos, pasajeros, peatones y otros usuarios de la vía tengan 
buenas experiencias al ser parte de la iniciativa o simplemente al verla pasar. 

El pedaleo lento permite sentir el entorno, estar presente en el momento e interactuar con las 
personas que encuentras en el camino, dando así visibilidad a la gente mayor y a la iniciativa en sí 
misma. 

3) Transmisión del saber y la experiencia 

Cuando envejecemos, perdemos los testigos de nuestras vidas y de nuestras historias, y al estar en 
residencias para ancianos, corremos el riesgo de aislarnos, impidiendo la construcción de nuevas 
relaciones. 

Las personas mayores tienen tantas historias que se olvidarán si no nos acercamos y las 
escuchamos. Yendo en triciclo explicamos historias, escuchamos historias y también 
documentamos las historias cuando las compartimos a través del boca a boca o en las redes 
sociales. Explicar historias es crucial para construir y difundir la iniciativa, así que animamos a 
todos los participantes a hacerlo. Incluso una sola línea, una charla, un tweet, una imagen o un par 
de frases. 


[354] 


En Bici Sin Edad 


4) Nuevas relaciones 

En Bici sin Edad se trata de crear una multitud de nuevas relaciones: entre generaciones, entre la 
gente mayor, entre conductores y pasajeros, entre los empleados de las residencias y los 
miembros de las familias... Nuevas relaciones para construir calidad de vida. 

5) Para todas las edades 

La vida no acaba cuando se llega a la edad de 75 años. La vida se desarrolla en todas las edades, 
jóvenes y mayores, y puede ser a la vez emocionante, divertido, triste, bello y significativo. En Bici 
sin Edad trata propiciar que las personas envejezcan en un contexto positivo -plenamente 
consciente de las oportunidades que tenemos por delante en la interacción en su comunidad local. 


Justificación del programa 

En Bici Sin Edad es una iniciativa que contribuye de manera eficaz a mejorar la calidad de vida de 
la gente mayor a la ciudad: 

- Ayuda a romper el aislamiento que vive la gente mayor, dándole un nuevo espacio de 
relación con su entorno y con personas más jóvenes. 

- Proporciona visibilidad a la gente mayor mientras se pone en valor el voluntariado. 

- Fomenta el diálogo intergeneracional entre los conductores del triciclo y los pasajeros, 
favoreciendo la transmisión de saber y de experiencia de ambas partes durante el recorrido 
en triciclo por la ciudad. 

- Permite reivindicar derechos tan fundamentales como el derecho a sentir el viento en el 
cabello. Desde los comienzos de esta iniciativa en Copenhague se observaron mejoras 
notables en el estado anímico y de salud de la gente mayor que salía a dar paseos de 30 
minutos en bicicleta. Debido a las restricciones de movilidad de la gente mayor, una 
actividad como esta los proporciona de todos los beneficios del recibir aire fresco en 
movimiento y contribuye a un envejecimiento más activo, los devuelve el derecho a 
experimentar la ciudad y su entorno con la proximidad y ritmo agradable que proporciona 
la movilidad en bicicleta, así como les da una oportunidad para explicar su historia 
relacionada con los lugares en los cuales han vivido y que encuentran a lo largo del 
recorrido. 


Destinatarios del servicio 

- El colectivo de gente mayor de la localidad. 

- Entidades e instituciones públicas y/o privadas que trabajan en el ámbito de la gente 
mayor: centros de día, residencias, viviendas con servicios para la gente mayor, 
asociaciones para el acompañamiento de la gente mayor, etc. 

- Personas en general con capacidad para conducir el triciclo que colaboran de manera 
voluntaria ofreciendo su tiempo para realizar los paseos. 
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Objetivos de la iniciativa 

-Ofrecer a la gente mayor la posibilidad de disfrutar un paseo en triciclo por un entorno 
adecuado. 

-Ofrecer a las personas un espacio de encuentro con la gente mayor donde puedan ofrecer de 
manera voluntaria su tiempo para participar conjuntamente de una actividad de ocio sostenible y 
saludable. 

-Romper el aislamiento social en el cual se encuentra la gente de la tercera edad. 

-Fomentar el diálogo intergeneracional y los valores del voluntariado. 


El triciclo: un rickshaw para la tercera edad 

Todo el programa es posible gracias a la existencia de los rickshaws, un tipo de triciclo para 
pasajeros, que para el programa En Bici Sin Edad está especialmente acondicionado para 
acomodar pasajeros con dificultades de movilidad. 



Fotos: Juan Luis Rod 
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El triciclo es un vehículo muy «cálido» de cara a la ciudadanía, de gran atractivo tanto para el 
pasajero y como para el voluntario que lo conduce. Está dotado de todos los mecanismos de 
seguridad necesarios: cinturón de seguridad para los pasajeros, frenos de disco hidráulico en la 
rueda trasera y mecánicos en las de delante, plataforma abatióle para acceder de manera fácil y 
segura. También está dotado especialmente para la comodidad de los pasajeros con una manta 
impermeable y de forro polar, así como una «capota» que protege de la lluvia o del sol. 

Dada la posición del conductor con respecto a los pasajeros, la comunicación entre ellos es fácil 
y directa. Así como la asistencia del motor eléctrico permite pedalear sin perder el aliento para 
hablar. Es un vehículo muy «humano», lleno de muchas historias que se cuentan entre los 
conductores y los pasajeros. 


El día a día del programa 

Para que En Bici Sin Edad sea un programa en activo y pueda ofrecer de manera efectiva el 
servicio a la gente mayor, debe existir un equipo humano que se encargue de coordinar y realizar 
distintas tareas. Las principales tareas son las siguientes: 

1) Comunicación del programa 

En la fase inicial de la implantación de la iniciativa en la localidad, es necesario un intenso 
trabajo de comunicación que permita dar a conocer el programa y sus ventajas a tres niveles: 
a posibles fuentes de financiación, a las residencias e instituciones de la gente mayor y a las 
personas susceptibles de ser conductores voluntarios. 

2) Contratación de un seguro. 

Siempre es aconsejable contratar un seguro de responsabilidad civil y daños a terceros para 
poder realizar la actividad. Este seguro debe cubrir a los conductores y pasajeros durante las 
salidas. 

3) Formación de voluntarios. 

Conducir el triciclo no es complicado, sin embargo, llevar de paseo a gente mayor es una gran 
responsabilidad que requiere tener seguridad y cierta destreza a la hora de maniobrar con el 
triciclo por la ciudad. Además, para garantizar el éxito de la experiencia, es importante que 
todos los participantes estén bien informados de los principios y los objetivos del programa. 
Por lo tanto, los cursos de formación para voluntarios son fundamentales, tanto a nivel 
teórico como a nivel práctico. 

4) Organización de las salidas. 

Una vez obtenido el financiamiento para obtener el o los triciclos, la voluntad de la gente 
mayor y el compromiso de los conductores voluntarios, pues toca organizar las salidas, 
teniendo en cuenta la disponibilidad horaria de todos los involucrados en la actividad. 
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5] Difusión y con tinuidad. 

Para garantizar el éxito y la continuidad del programa, así como para animar a otras 
localidades a reproducirlo, es necesario un continuo trabajo de evaluación de resultados y 
comunicación de los mismos. Y en la mayoría de los casos también es necesario para la 
justificación de los fondos obtenidos. 


Las primeras pedaladas en España 

Desde el 2016 en España se iniciaron 2 experiencias en paralelo para la implantación del 
programa En Bici Sin Edad en 2 ciudades distintas: Donostia (Bizikletaz Adinik Ez) y Barcelona 
(En Bici Sense Edat). 

Tanto en Barcelona como en Donostia, se han recorrido caminos distintos, con fuentes de 
financiamiento diversos que ha permitido en ambos casos implantar el programa con éxito y 
restaurar a la gente mayor «el derecho a sentir el viento en el cabello». 

A continuación, se explica en detalle cómo han podido desarrollarse cada una de estas 
iniciativas. 

BIZIKLETAZ ADINIK EZ, DONOSTI 

Puesta en marcha en Donosti 

El proyecto se inicia con la petición de Gorka Hoyos de Kalapie por la petición de una licencia de 
uso del proyecto para Donostia en el verano del 2015. Enseguida contacta con Dani, responsable 
de Txita, para preguntarle si estaría dispuesto a ayudar en la puesta en marcha de esta iniciativa. 
Al poco de juntarse los dos, se pone en contacto con ellos Iñigo, otro Donostiarra, al cual el 
proyecto le tiene enamorado. Es en este punto cuando comienzan los tres en la andadura de este 
proyecto para Donostia. 

La ayuda de 20.160 € otorgada por «Olas de Energía» en mayo del 2016 fue el punto de 
inflexión para poner en práctica el proyecto que estaba en marcha. Hasta la fecha, se habían 
realizado varios contactos con instituciones y residencias para explicar el proyecto, pero la 
ausencia de un triciclo hacía imposible el arranque del mismo. La subvención ha ayudado a la 
compra de los triciclos, contratación de seguros, etc. y con ello, que el proyecto comenzará a 
rodar. 

La subvención se comunicó a finales de mayo del 2016, y en estos 6-7 meses de andadura, 
se han desarrollado varias líneas de trabajo. 


Actualidad y futuro 

La puesta en marcha de este proyecto ha supuesto mucho tiempo de gestión a las 3 personas 
impulsoras del mismo. Esta situación ha hecho recapacitar y motivar la implicación de los 
voluntarios para que el proyecto siga adelante. Es por ello que en estos momentos se están dando 
pasos para la creación de una asociación propia para el movimiento. 
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La constitución de esta asociación dotará de ventajas, y dará cuerpo y seriedad, al mismo 
tiempo que otorgará la posibilidad de pedir subvenciones económicas y de otro índole por vías 
legales. 

Se está trabajando principalmente con dos residencias con salidas semanales, y se espera que 
tanto el número de salidas como el de residencias participantes vaya aumentando en el tiempo. 

La formación de voluntarios también continúa, ofreciendo una formación mensual a unas 12- 
15 personas nuevas. Estas formaciones están tendiendo gran calado en la ciudadanía, rellenando 
el cupo de inscripciones muy rápido. 


CONCEPTOS 

EN CIFRAS 

Duración de la prueba 

4 meses 

Cursos de formado 

4 talleres de 3 h 

Voluntarios formados 

40 aprox. 

Voluntarios participantes 

20 aprox. 

Instituciones involucradas: 

■S San José de La Montaña 
■S Matia 

V Afagi 
■S Sanitas 
■S Pintxokoop 

>5 

Salidas realizadas 

15 

Número de pasajeros participantes 

15 

Edad promedio de los pasajeros 

- 

Barrios de Donostia por donde se realizaron las salidas: 
■S -Amara 
■S -Egia 
■S -Centro 
■S -Antiguo 
■S -Gros 

■S -Intxaurrondo 
•V -Parte Vieja 

7 
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El equipo humano 

Los integrantes de la dirección del proyecto «Bizikletaz Adinik Ez» son Kalapie, entidad 
solicitante de la subvención, la empresa Txita, e Iñigo Munilla. 

Kalapie: 

Kalapie Hiriko Txirrindularien Elkartea es una asociación de ciclistas sin ánimo de lucro de 
Donostia-San Sebastián, cuyos objetivos son promover el uso de la bicicleta como medio de 
transporte urbano, y defender los intereses y la seguridad de los usuarios de la misma. También 
es objetivo de Kalapie la defensa de una movilidad sostenible y respetuosa con el medio 
ambiente. 


Txita Txirrindak: 

La empresa Txita Txirrindak nació con el objetivo de aportar a Donostia-San Sebastián el servicio 
de bici-taxi, promoviendo el transporte urbano y la sostenibilidad de la ciudad. Con el tiempo ha 
ido especializándose también en la distribución sostenible de mercancías en la última milla. La 
«distribución de última milla» es la que se cubre la última etapa del proceso de transporte de un 
paquete, encargándose de la entrega al usuario final. 

Al ser pioneros en el uso de dichos triciclos, diferentes fabricantes les han nombrado 
distribuidores de los mismos. Su objetivo es la promoción del transporte sostenible en todas sus 
vertientes, siendo operadores en Donosti, y dinamizadores en el resto de ciudades del estado 
español. 

Iñigo Munilla 

Iñigo es un donostiarra voluntario con inquietudes alrededor de las personas mayores en las 
residencias desde que murió su tía abuela en una residencia hace más de 4 años. A raíz de esa 
experiencia previa, es voluntario en Fundación WhyNot y Nagusilan durante un año y medio 
jugando al bingo. La idea de cwa en Copenhague le pareció ideal para aplicarlo en Donosti, para 
dar oportunidad a que las personas residentes hicieran actividades exteriores fuera de las 
residencias. 


EN BICI SENSE EDAT, BARCELONA 

Puesta en marcha: la prueba piloto, otoño 2016 

En Barcelona, a mediados del 2016, la cooperativa Biciclot y la empresa de distribución de 
mercancías en bicicletas de carga Vanapedal se aliaron para poner en marcha una propuesta de 
prueba piloto que consiguió apoyo financiero por parte del Ayuntamiento de Barcelona y la 
Generalitat de Cataluña. 

Tal y como se planteó en el proyecto de prueba piloto de «En Bici Sin Edad por Barcelona», las 
actividades realizadas fueron organizadas de manera tal que unas 140 personas de la tercera edad 
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pudieron experimentar los paseos en rickshaw por su barrio, devolviéndoles por un instantes el 
reencuentro con su ciudad y la capacidad de «volver a sentir el viento en el cabello». 

Allá por donde pasaba el triciclo se desplegaban un sin fin de inesperadas sonrisas y saludos, a 
los que los pasajeros y conductores responden con auténtica emoción en la mirada. 

Durante 10 semanas y con 1 solo triciclo, se llegaron a realizar unas 70 salidas en bicicleta en 9 
centros y/o entidades diferentes. Se ofrecieron 5 cursos de formación de los cuales participaron 
casi 40 personas. 


CONCEPTOS 

EN CIFRAS 

Duración de la prueba 

10 semanas 

Cursos de formación 

5 talleres de 2 h 

Voluntarios formados 

37 

Voluntarios participantes 

29 

Instituciones involucradas: 

•V -Fundación Casa Asil de Sant Andreu de Palomar 
-V -Viviendas con servicios Concili de Trento I y II 
-V -Instituto Puigvert - Programa «Aula Abierta» 

•V -Centro de día para la gente mayor Gran Casa Bloc 
•V -Casal de la gente mayor Can Saladrigas-Taulat 
-V -Casal de la gente mayor Quatre Cantons 
-V -Viviendas con servicios Bronze-Coure 

•V -Residencia Pare Batllori 

•V -Asociación «Baixem la Carre» 

9 

Salidas realizadas 

72 

Número de pasajeros participantes 

142 

Edad promedio de los pasajeros 

83,2 

Barrios de Barcelona por donde se realizaron las salidas: 

-V Sant Andreu 

-V Clot 

•V Besos 

•V Poblenou 

-V La Marina del Port 

-V Poble-sec 

6 


A lo largo de la realización de la prueba piloto, la iniciativa fue valorada muy positivamente, 
tanto por parte de los beneficiarios directos del servicio como por parte de la gente de la calle que 
lo veía pasar. Por lo tanto, una vez finalizada la prueba se plantea como nuevo reto para 2017 la 
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implantación del servicio para la ciudad de Barcelona y la posibilidad de ofrecer nuevas 
experiencias de prueba piloto para ciudades colindantes. 


La actualidad y el futuro 

En Barcelona, durante el año 2017, se ha continuado trabajando a buen ritmo para conseguir la 
implantación definitiva. Hasta el momento, los principales esfuerzos han estado orientadas en la 
búsqueda de financiamiento para la compra de más triciclos, así como en la presentación y 
difusión de los resultados de la prueba piloto como parte del proceso de justificación de ingresos. 
En paralelo al trabajo administrativo se han podido iniciar 2 nuevas propuestas que se 
desarrollarán a lo largo del año: 

1) Establecimiento de nuevas colaboraciones con ayuntamientos de ciudades colindantes para 
iniciar nuevas pruebas piloto en sus comunidades. 

2) El comienzo de un estudio en salud que intenta medir el impacto que tiene ser pasajero de 
«En Bici Sense Edat» sobre la calidad de vida. La propuesta de realizar este estudio es iniciativa 
de una de las voluntarias del programa, la doctora Karla Salas, que actualmente trabaja en el 
área de salud pública del hospital Sant Pau. El estudio sigue un riguroso protocolo tutelado por 
el comité de ética del hospital Sant Pau, y lo que se espera es a final de año poder cuantificar 
científicamente lo que ya han manifestado todos los beneficiarios del programa: que las salidas 
periódicas con el triciclo ayudan a mejorar el estado físico y anímico de los participantes. 

Todo esto a la vez que se continúan organizando cursos de formación para voluntarios y 
nuevas salidas para ampliar centros de gente mayor que quieran experimentar la experimentar 
los paseos en triciclo por Barcelona. 


El equipo humano 

María Elisa Ojeda, consultora de movilidad independiente: 

Arquitecta especializada en movilidad sostenible y urbanismo ciclista. En 2016, junto con el 
arquitecto Jordi Gali, inauguran en Barcelona una sede de la consultora danesa «Copenhagenize 
Design & Co». Y en colaboración con otras consultoras como VAIC Mobility, trabaja en gran 
diversidad de proyectos tanto para clientes privados como para administraciones públicas, en 
todos los casos con la movilidad en bicicleta como elemento común. 

Para María Elisa, la bicicleta se ha convertido en una forma de vida, no tan solo para sus 
desplazamientos cotidianos sino también por la orientación de sus inquietudes profesionales, 
combinadas con altas dosis de creatividad y ganas de trabajar para construir entornos urbanos 
más amables y sostenibles. 
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Biciclot SCCP: 

Desde hace ya 30 años, Biciclot es una cooperativa de trabajo que promueve la bicicleta como 
medio de transporte económico, saludable y sostenible. 

Su apuesta es por un modelo de economía social centrado en las personas, más democrático, 
con vocación de servicio, compromiso social y medioambiental. 

En su día a día, trabajan en complicidad con el territorio y las entidades sociales como escuelas, 
institutos, centros educativos, las administraciones públicas y particulares. Ofrecen a todo aquel 
que esté interesado cursos de mecánica, cursos para aprender a ir en bici y ponen a disposición un 
espacio de auto reparación de bicicletas. 

Sus diversos proyectos promueven por la inserción socio laboral de jóvenes y adultos haciendo 
formación ocupacional y prácticas laborales. 

El reciclaje de bicicletas en desuso y el ciclo turismo son dos de sus proyectos más 
consolidados. 


ALGUNOS TESTIMONIOS DE LOS PARTICIPANTES 


«Comencé por el hecho de conducir otro vehículo más. ¡Me encanta conducir! Pero mí para mí la 
magia están en compartir entusiasmo con ellos cuando cantan y saludan al pasar, o cuando vamos 
por lugares que les llevan al pasado y te lo cuentan... Esa es la esencia de nuestra labor, lo que me 
lleva a continuar», Sonia, conductora voluntaria. 

«Dar este paseo semanal con los usuarios-mayores me llena mucho y creo que juntos, los mayores 
con los jóvenes, hacen una ciudad más íntegra y mejor», Iñigo Munilla, impulsor de la iniciativa en 
Donosti. 



«Para nosotros ha sido una prueba piloto muy alentadora que nos ha aportado mucha 
satisfacción; donde hemos podido ayudar a los residentes a recordar muchas cosas, donde se los 
hemos visto unas sonrisas y expresiones poco habituales; donde los hemos escuchado hablar de 
una manera diferente; donde nos hemos relacionado de otro modo, y por lo tanto nos hemos 
conocido desde otra vertiente. Y todas estas sensaciones no han sido fruto de un instante, sino 
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que han perdurado. Muchos de los 
residentes al cabo de unos días nos 
decían: "¿puedo volver a salir con el 
triciclo?"», Pilar Pámies, fisioterapeuta 
de la FundaciCasa Asil de Sant Andreu. 

«Sientes de primera mano la alegría de 
la gente mayor cuando recuerda viejos 
tiempos y hace algo poco habitual. Es un 
voluntariado mucho más personal, más 
íntimo. Conoces de verdad el pasado de 
la gente y cómo se siente. Una abuela me 
dijo una vez: "esto no se paga cono nada 
en el mundo"», Dani Carela, estudiante 
voluntaria de Casa Asil de Sant Andreu. 

«Nuestra presencia por las calles no dejaba indiferente a nadie. Despertaba, sorprendida, 
admiración y, sobre todo, sonrisas entre la gente que nos miraba», Genis, conductor voluntario 
(30/11/2016). 

«Ser voluntario de En Bici Sin Edad fue muy gratificante. Especialmente por la relación que se 
produce entre la gente mayor y el conductor, pero también entre los que vamos con la bici y la 
gente de la calle. A mí me sirvió para conocer historias muy interesantes de las personas que 
participaban, de la gente que llevé, e incluso de una Barcelona que me era completamente 
desconocida», Quim Navarro, conductor voluntario (17/01/2107). 

«He tenido la suerte de poder participar a En Bici sin Edad como conductor. Para mí ha sido una 
de aquellas propuestas que lucen con un color diferente puesto que se trata de un proyecto 
intergeneracional impregnado de esencia colaborativa y que genera una recompensa inmaterial 
difícil de olvidar, tanto por quien participa como por quien observa», Abel Espinosa, conductor 
voluntario (18/01/2017). 

«Algunas cosas como En Bici Sin Edad son esenciales para la vida, aunque a nuestros ojos nos 
pueden parecer prescindibles», Miquel Basagañas Playá, conductor voluntario (19/01/2017). 

CONCLUSIONES 

Gracias a las experiencias realizadas en Barcelona y Donosti, el programa Cycling WithoutAge ha 
podido constatar una vez más que ideas sencillas pero innovadoras, como la de devolver a la gente 
mayor la capacidad de ir en bicicleta, son conceptos de salud fundamentales y universales. 

No importa lo distintas que sean las ciudades, las culturas o la manera de organizar el inicio y 
desarrollo del programa; el resultado siempre es el mismo: bienestar, salud y sonrisas de todos los 
participantes y testigos. 

Y una vez más, la bicicleta como la herramienta revulsiva que potencia la humanización y el 
bienestar de la sociedad y de su entorno urbano. 
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La Ciclonudista de Zaragoza: 

15 años desnudos ante el tráfico 

Félix A. Rivas González 


E ntre los años 2001y2015se celebró en Zaragoza la llamada Ciclonudista, una variante de 
la masa crítica en la que las personas participantes pedaleaban desnudas con la finalidad 
de denunciar públicamente la falta de consideración hacia el papel de la bicicleta dentro 
de la movilidad urbana, por parte de la Administración municipal y de la ciudadanía en general. 

La iniciativa, que fue pionera, obtuvo una fuerte repercusión pública en sus primeras ediciones 
y fue aumentando su número de participantes hasta llegar a sumar la cantidad de 350 personas 
desnudas pedaleando en el año 2005. También, a partir del año 2003, fue replicada en varias ciu¬ 
dades del Estado español y en otros lugares del mundo. 

Buena parte de su éxito estribó en la virtuosa combinación entre el interés que despertó para 
los medios de comunicación del momento, debido a la potencia comunicativa del uso político del 
desnudo en un espacio público, y la reafirmación de su marcado carácter reivindicativo desde sus 
inicios, con el afortunado eslogan «Desnudos ante el tráfico». 

Su evolución estuvo acompañada de importantes cambios en la movilidad urbana de Zaragoza 
que fueron plasmándose en un significativo aumento del uso de la bicicleta, así como en la asun¬ 
ción por parte del ayuntamiento y del conjunto de la ciudadanía de gran parte de los planteamien¬ 
tos iniciales que motivaron el origen de esta iniciativa. 

Fue un caso de éxito de lo que la filósofa Judith Butler califica como resistencia política y empo- 
deramiento basados en la vulnerabilidad. Contribuyó a transformar la visión de los cuerpos de las 
personas participantes, así como la de su propia ciudad. Hizo uso de la bicicleta como herramien¬ 
ta de transformación personal y política, poniendo sobre ruedas el conocido lema feminista «lo 
personal es político». 


Introducción 

La Ciclonudista de Zaragoza tuvo una periodicidad anual y cumplió quince ediciones de manera 
ininterrumpida entre los años 2001 y 2015. Una ciclonudista es una variante del evento conocido 
como masa crítica, en el cual las personas participantes desfilan en bicicleta y en grupo, en este 
caso también desnudas, con el objetivo de protestar por temas más o menos concretos que suelen 
estar relacionados con el espacio y la movilidad urbana, el medio ambiente o la justicia social. 
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El estudio etnográfico de la Ciclonudista de Zaragoza que se ofrece a continuación presenta un 
carácter fundamentalmente emic, es decir, tiene en cuenta sobre todo la visión de las personas 
que protagonizaron el propio evento descrito. Ha sido realizado a partir de la información recogi¬ 
da en dos fases consecutivas. Durante el primer semestre del año 2012, el autor mantuvo varias 
conversaciones informales con algunas personas que habían participado en la ciclonudista sin 
formar parte de su organización, y realizó un somero seguimiento de la lista de correo del grupo 
organizador (ciclonudista@googlegroups.com). La segunda fase de recogida de información tuvo 
lugar entre los meses de marzo y abril del año 2017 y consistió en la realización de sendas entre¬ 
vistas en profundidad a David Arribas y Almudena García, miembros del grupo organizador de la 
ciclonudista en etapas sucesivas. 

Las intenciones del presente texto son, en primer lugar, visibilizar la Ciclonudista de Zaragoza 
dentro del ámbito de las ciencias sociales, ponerla en valor y, por último, intentar extraer de ella 
algunos aprendizajes que puedan servir a otros movimientos sociales de aquí en adelante. 


La primera edición del año 2001 

El objetivo concreto que perseguían las personas que impulsaron la primera edición de la Ciclo- 
nudista de Zaragoza era mostrar su total rechazo a la ausencia de medidas de apoyo a la bicicleta 
en la redacción del anteproyecto del Plan de Tráfico y Transportes de Zaragoza con el que en 
aquel momento estaba trabajando el gobierno municipal en manos del Partido Popular. Y ello 
contando con que estas propuestas de medidas de apoyo sí habían sido presentadas previamente 
ante el ayuntamiento por parte del movimiento urbano a favor de la bicicleta. 

Además, este objetivo concreto se complementaba con otros dos de carácter general: conseguir 
el respeto de la ciudad y de la Administración hacia las personas que ya utilizaban en aquel mo¬ 
mento la bicicleta para sus desplazamientos urbanos en Zaragoza, y lograr que el Ayuntamiento 
de Zaragoza emprendiese acciones concretas para favorecer el uso de la bicicleta en la movilidad 
de la ciudad. 

La idea original tuvo mucho que ver con la determinación de realizar una acción en la que to¬ 
mara forma una imagen contundente, «una gran foto», que consiguiera el interés de los medios de 
comunicación para, a través de su difusión en ellos, obtener la mayor repercusión posible: 

Pensamos que tendría mucha repercusión el desnudo y la bicicleta. Pensamos además que 
simbolizaba perfectamente nuestra carrocería. El lema era fenomenal, «Desnudos ante el trá¬ 
fico» porque la Administración y la propia sociedad, la propia ciudad, todavía seguía dejando 
fuera a quienes ya utilizábamos la bicicleta como medio de transporte (David Arribas). 

Con esta idea clara, la genial propuesta de unir el concepto de «masa crítica» con el desnudo 
pareció que podía responder a todos estos objetivos. La novedad de plantear una manifestación 
ciclista de tipo nudista provino de la experiencia práctica de algunas personas del grupo promo¬ 
tor que, en época estival y de manera muy informal, habían experimentado ocasionalmente el ci- 
clonudismo durante la práctica del Cicloturismo de alforja: 
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Algunas personas ya habíamos practicado de forma lúdica el ciclonudismo, más por cachon¬ 
deo. Éramos cicloturistas habituales de alforja y en nuestras juergas de verano, en nuestras 
vacaciones, en algún momento decidimos pedalear desnudos, y fue liberador y extremada¬ 
mente divertido por las reacciones de la gente. Eso fue un punto de partida, algo que surgía de 
manera espontánea y que algunos teníamos en la cabeza (David Arribas], 

De fondo, la organización de la primera Ciclonudista de Zaragoza (y también la primera mun¬ 
dial, al menos con una mínima continuidad posterior) contaba con el respaldo del movimiento so¬ 
cial de la bicicleta. Este movimiento acumulaba en Zaragoza el bagaje de un recorrido iniciado el 
año 1978 (Lambán y Arribas, 2009: 227) y que había cristalizado en torno sobre todo al Colectivo 
Pedalea, que nunca llegó a tener una relación orgánica con la ciclonudista, a pesar de la importan¬ 
te presencia de sus integrantes tanto en el grupo organizador como entre las propias participan¬ 
tes en la acción anual. Las mismas campañas del Colectivo Pedalea, junto a las de otros colectivos 
y movimientos sociales aragoneses de la década de los noventa como Ecologistas en Acción, Eco- 
fontaneros o el movimiento por la insumisión, fueron trazando una línea de continuidad activista 
en la que se sería perfectamente posible inscribir a la propia ciclonudista. 

Con todos estos antecedentes, unos meses antes del mes de junio del año 2001 se comenzó a 
organizar la primera ciclonudista de manera secreta, debido a la preocupación que suscitaba la 
posibilidad de que la policía pudiera llegar a desactivar la propuesta: 

No sabíamos si la policía nos iba a reprimir. Principalmente nos preocupaba que no nos dejara 
salir, que no nos permitieran siquiera desnudarnos. Una vez desnudos ya nos importaba me¬ 
nos porque sabíamos que la policía iba a atreverse poco contra cuerpos desnudos, que visibili- 
zan cierto pacifismo. Además, es difícil agarrar un cuerpo desnudo. Les poníamos en un aprieto 
realmente, y la foto hubiera sido realmente llamativa (David Arribas). 

Además de diseñar la acción, el trabajo de preparación consistió en difundir de manera privada 
la convocatoria «con el boca a boca» y, sobre todo, en entrar en contacto con periodistas y medios 
de comunicación para intentar asegurar su presencia el día de la acción: 

Elaboramos una nota de prensa y llevamos el dossier, las alegaciones y un escrito de presenta¬ 
ción que habíamos presentado para el Plan de Tráfico y Transporte, que era de Ecologistas en 
Acción. Un dossier no muy grande y una nota de prensa anunciando nuestra acción. Llamába¬ 
mos a un periodista, a un redactor que nos atendiera y primero le contábamos lo que nosotros 
pretendíamos, que era discutir el plan de transportes y las medidas que en aquel momento 
pensábamos. Y mostraban verdadero desinterés acerca de lo que les estábamos contando. Y no 
era hasta el final que les decíamos que, para apoyar todo esto y para que tuviera una trascen¬ 
dencia pública, íbamos a hacer esta acción. Entonces sí les llamaba la atención. Se aseguraban 
muy mucho de que la fueras a hacer. Nosotros ya sabíamos que eso iba a pasar, que a la gente 
no le interesaría tanto el objetivo concreto final como la foto, pero sabíamos también que la fo¬ 
to decía mucho de nuestros objetivos (David Arribas). 

Finalmente, el jueves 14 de junio de 2001 alas seis de la tarde (Lambán y Arribas, 2009: 227), 
algo más de cuarenta personas, aproximadamente una cuarta parte de ellas mujeres, se reunieron 
con sus bicicletas en la céntrica plaza José Sinués de Zaragoza y, desde allí, ya desnudas, realiza¬ 
ron un corto recorrido por el corazón de la ciudad. A partir de la plaza José Sinués recorrieron el 
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breve tramo de la calle Don Jaime que la separa del Coso y la plaza de España y, desde esta plaza, 
discurrieron por el paseo Independencia hasta llegar a la plaza Paraíso, «entonces el mayor punto 
de aforo de coches de la ciudad», para regresar a continuación a la plaza España, donde se dio por 
finalizada la acción. 

En el momento, la reacción de las personas viandantes que presenciaron la primera ciclonudis- 
ta fue de estupefacción durante la primera ida por el paseo Independencia y de alegría, aplausos y 
tumulto mientras los ciclonudistas recorrían el mismo paseo en sentido inverso. A posteriori, la 
repercusión de esta acción sobrepasó totalmente las previsiones del grupo organizador: fue por¬ 
tada el día siguiente en uno de los dos periódicos locales y su imagen en movimiento apareció en 
cadenas televisivas «de medio mundo». 


La segunda y tercera edición 

Unos meses después, en septiembre del mismo año, el concejal del Partido Popular Pedro Jato 
sorprendía al movimiento ciclista zaragozano convocando por primera vez la Mesa de la Bicicleta, 
un órgano participativo a través del que el ámbito institucional comenzaba a reconocer que los 
movimientos sociales debían tener voz en las políticas de movilidad e, implícitamente, que era 
necesario empezar a desarrollar unas primeras acciones de fomento del uso de la bici en la ciu¬ 
dad. 

Podía ser un primer paso positivo, pero en todo caso, quedaba muy lejos de las expectativas de 
los activistas de la bici en la ciudad. De hecho, muchos de los miembros de la institución munici¬ 
pal apenas disimulaban la visión condescendiente que tenían de ellos y de sus propuestas: 

Nos contaban entonces que se nos reían mucho cuando nos íbamos o cuando planteábamos 
ciertas cuestiones y hablábamos de restringir el tráfico, cosa que ahora, quince años después, 
es una obviedad (David Arribas], 

Así, ya comenzado el año 2002, quienes habían organizado la ciclonudista se plantean la posi¬ 
bilidad de poner en marcha una segunda convocatoria, movidas por una doble motivación. Por un 
lado, les empujaba que muchas personas que no habían participado el año anterior les habían 
mostrado su deseo de hacerlo si se volvía a organizar. Y por otro, el funcionamiento de la Mesa de 
la Bicicleta no estaba resultando especialmente significativo para la realidad de la bicicleta en la 
ciudad. Por todo ello, deciden volver a organizaría de forma secreta, de nuevo en el mes de junio, 
y confiando en reunir esta vez un número mucho mayor de participantes. Efectivamente, unas 
ochenta personas desnudas desfilan en esta segunda ciclonudista bajo un eslogan de continuidad: 
«Seguimos desnudos ante el tráfico». Además, la preparación mejorada del evento y el mayor 
despliegue de los medios de comunicación redundan en una mayor repercusión de la acción a ni¬ 
vel estatal. 

Una vez finalizada esta segunda convocatoria, y a tenor de su éxito, se asienta entre el grupo 
organizador la intención de realizar una convocatoria anual de manera regular. Para la siguiente 
edición, la del mes de junio del año 2003, deciden cambiar de forma drástica el modo de gestar la 
convocatoria echando «un ordago» al Gobierno de la Ciudad y a la propia Delegación del Gobierno 
con la idea de «a ver si vienen a por nosotros». Para esta edición, por primera vez, se realizó una 
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convocatoria pública con el objetivo de posibilitar una participación todavía mayor. Para ello, el 
ingenio de los organizadores inventó el nombre de tres colectivos que formaban la Coordinadora 
de Colectivos Ciclonudistas de Aragón, totalmente inexistente pero que, ante los medios, era 
quien convocaba el acto, apuntalando el tono satírico y burlón que sobrevoló siempre la realiza¬ 
ción de la ciclonudista. 

Poco tiempo antes de lanzar la convocatoria, además, se tiene noticia entre los activistas zara¬ 
gozanos de la bici de una propuesta muy parecida en Vancouver, la Naked Bike Ride (que poste¬ 
riormente se convirtió en la World Naked Bike Ride o wnbr) organizada por el grupo Artists for 
Peace/Artists Againts War. A partir de ello, se entra en contacto con la organización canadiense y 
se decide realizar desde Zaragoza una convocatoria mundial a la que en un primer momento res¬ 
ponden varias ciudades del Estado español, y muy pronto decenas de ciudades de los cinco conti¬ 
nentes, lo que lleva a calificar en alguna ocasión a Zaragoza como la «capital mundial del ciclonu- 
dismo» (Lambón y Arribas, 2009: 230). 

De hecho, durante bastantes años el grupo organizador de la ciclonudista zaragozana funcionó 
a modo de oficina de coordinación de las ciclonudistas a nivel estatal. Para ello se creó y gestionó 
una página web (www.ciclonudista.com) que recogía y agrupaba información de la ciclonudista 
en general y de las ciclonudistas locales a través de un correo electrónico desde el que también se 
enviaba el llamamiento confeccionado cada año a otras ciudades sobre todo del Estado español. 


El procedimiento habitual 

A partir del año 2004, la organización de la ciclonudista zaragozana se estabiliza aun contando 
con pequeñas variaciones conforme iban sucediéndose las ediciones. Su desarrollo habitual co¬ 
menzaba con una reunión de ciclistas en la plaza España de Zaragoza, aún vestidos, donde el gru¬ 
po organizador atendía a medios de comunicación y a la policía si era necesario. Alguna persona 
de este grupo daba la bienvenida, recordaba las normas y los derechos de la circulación en bici y 
en grupo por la ciudad, y describía el plan de la presente edición de la ciclonudista con su recorri¬ 
do concreto. A continuación, el grupo se trasladaba unido a un lugar discreto donde procedían a 
desnudarse: 

Quedábamos en la plaza España, vestidos, y ahí se reúne toda la gente que quiera participar. Y 
por lo general había un lugar secreto al que iba todo el mundo en piña, en bici, a desnudarse. 

Era la Facultad de Económicas, detrás del Paraninfo. Nos metíamos todas las bicis en ese patio, 
que en junio es fecha de exámenes y toda la cristalera de la biblioteca era gente pegada y, con¬ 
forme avanzaban los años, gente con el móvil. Pero te daba una intimidad un poco más agrada¬ 
ble que la de la plaza España (Almudena García). 

Con la intención de no prolongar demasiado ese momento en el que las participantes estaban 
paradas y desnudas, algunos años se hacía explotar una traca para indicar con claridad el momen¬ 
to de salida de la ciclonudista propiamente dicha. Algunas personas que tenían claro el recorrido 
de ese año se situaban en cabeza, y otras en la parte final del pelotón cerraban el grupo para que 
nadie se quedara descolgado. La ropa se solía llevar en mochilas o alforjas. Un pequeño grupo de 
apoyo a la organización se encargaba de ayudar en el corte de calles en cruces principales. Al- 


[369] 


La Bici en el Espacio Público 


guien llevaba en un triciclo un altavoz con música y durante varios años había quien se encargaba 
de grabar en video la acción para su difusión posterior. 

El recorrido concreto variaba de una a otra edición, pero siempre se trataba de escoger aque¬ 
llas arterias principales de la ciudad con mayor necesidad de intervención desde el punto de vista 
de su uso por parte de la bici: 

A la hora de escoger los recorridos escogías esas zonas en las que querías que la bici fuera visi¬ 
ble y respetada, grandes avenidas y entornos más hostiles que luego se han venido convirtien¬ 
do en vías pacificadas o con carriles-bici (Almudena García], 

El punto de finalización solía ser siempre la plaza del Pilar. Una vez llegados allí, un miembro 
del grupo organizador leía el manifiesto del año, que solía tener como hilo conductor aquel tema 
que se quería destacar especialmente en esa edición, y agradecía la participación y colaboración. 
Todas las participantes le¬ 
vantaban las bicis en alto 
haciendo el tradicional ges¬ 
to de «bicis arriba» y una 
traca final señalaba el final 
de la acción, tras lo que todo 
el mundo volvía a vestirse 
con mayor o menor rapidez. 

Las tareas de prepara¬ 
ción de la ciclonudista fue¬ 
ron variando, conforme pa¬ 
saban las ediciones, de más 
a menos reuniones organi¬ 
zativas y de menos a más 
comunicación on line, a través sobre todo de una lista de correo, de la página web al principio y 
del perfil de Facebook posteriormente. Algunos años se realizó una fiesta de presentación con la 
intención de recaudar los pocos fondos necesarios para la impresión de carteles o la compra de 
algunos materiales puntuales. También para cuestiones económicas se contaba con el respaldo 
del Colectivo Pedalea si era necesario. Durante muchos años se realizaba los días previos una pe¬ 
gada de carteles por la ciudad que, a partir del año 2011, fue sustituida por la convocatoria del 
evento en Facebook. 

Junto a las personas que formaban en cada momento el grupo organizador, otras personas aje¬ 
nas a él constituían el grueso de quienes tomaban parte de la acción. Muchas de ellas eran inte¬ 
grantes del movimiento ciclista o de los colectivos sociales de la ciudad, y a ellas se sumaban al¬ 
gunas más vinculadas al naturismo y el nudismo, y otras que se planteaban su participación fun¬ 
damentalmente como reto personal. 

La acción contó siempre con buena acogida por parte de radios y medios de comunicación lo¬ 
cales. Hasta que en las últimas ediciones la ciclonudista pasara a programarse dentro de la Sema¬ 
na Cultural de la Madalena, el proceder habitual era enviar una nota de prensa en la línea del ma¬ 
nifiesto que se iba a leer firmada por las siglas ccca junto a un teléfono de contacto. Así, los perio¬ 
distas contactaban previamente a través de ese número de teléfono y, el mismo día de la acción 



Ilustración 1 . Levantando las bicis al final de una ciclonudista [fuente: perfil de 
Facebook de ¡a Ciclonudista de Zaragoza]. 
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acudían a la plaza España, recogían declaraciones, realizaban muchas fotos que aparecían en me¬ 
dios el día después a gran tamaño, y solían redactar artículos «hasta en el Heraldo», recibidos 
siempre de manera positiva por el grupo organizador. 

Con la policía no se tiene recuerdo de haber tenido nunca ningún problema. Únicamente algu¬ 
na vez pidieron datos a alguna persona durante la pegada de carteles previa, pero esto no tuvo 
nunca ninguna consecuencia. También durante la ciclonudista solían pedir la identificación de 
una persona, pero nunca ocurrió ningún incidente y su labor era en la práctica más bien de escol¬ 
ta o protección del grupo en movimiento. 


El debate en torno a lo «excepcional» y lo «natural» 

Un interesante debate que surgió en las primeras ediciones de la ciclonudista fue el que planteaba 
la idoneidad o no de reivindicar la posibilidad de usar de manera habitual la bici en la ciudad, me¬ 
diante una puesta en escena «excepcional» o «poco natural» que podía «caricaturizar» ese uso de 
la bicicleta. El desarrollo de las siguientes ediciones hizo sin embargo que este debate fuera dilu¬ 
yéndose ante la fuerte repercusión de la acción que aportaba una visibilidad tal a las reivindica¬ 
ciones expuestas que deslegitimaba el carácter «excepcional» de la propuesta. 

De manera paradójica, desde colectivos nudistas también se expresó cierta visión crítica hacia 
la propuesta entendiendo que presentar el desnudo en la ciclonudista era negarle su definitoria 
«naturalidad». Fruto de esta visión, y tras un debate mutuo, el grupo organizador de la ciclonudis¬ 
ta no dudó en incluir como propio el argumentario nudista en sus discursos y prácticas. Una 
muestra de esta colaboración fue la publicación en la web de la ciclonudista, dentro de su pestaña 
de artículos, de un un texto de la Asociación de Naturistas Vascos sobre los aspectos legales del 
nudismo. 

[En la convocatoria del año 2003] se ponen en contacto con nosotros colectivos naturistas 
porque están interesados en esta propuesta. Tenemos alguna discusión acerca de cómo pre¬ 
sentamos la película desde la perspectiva del desnudo, pero acogemos su discurso que nos pa¬ 
rece razonable, presentarlo con naturalidad. Había discusión de gente porque presentábamos 
la bici con el desnudo como un elemento excepcional o marginal y otros lo que nos decían es 
que al utilizar el desnudo en esta propuesta lo que hacíamos era quitarle naturalidad al desnu¬ 
do. Llamábamos la atención porque esto es excepcional, raro, y ellos no, ellos querían hacer ver 
que precisamente lo que tenemos que plantear es que sea nuestro estado natural. Sí que hubo 
discusión con ellos y acabamos colaborando porque el discurso de la bicicleta tenía mucha re¬ 
lación con sus reivindicaciones y con su percepción del mundo (David Arribas]. 

También con el paso del tiempo y la repetición de la ciclonudista año tras año se planteó un 
nuevo debate referido al posible descenso de su impacto al ir perdiendo su carácter excepcional. 

Con el paso de los años se fue convirtiendo en algo natural, que llamaba cada vez menos la 
atención (David Arribas], 
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Tampoco este debate tuvo mayores consecuencias a corto plazo pues el éxito y la repercusión 
de la convocatoria, tanto en las instituciones como entre la propia ciudadanía, continuó a lo largo 
de toda su trayectoria dentro de unos márgenes amplios: 

Se mantiene por bastantes razones, porque todavía tiene un eco profundo, y una extensión te¬ 
rritorial bastante potente, cada vez hay más ciudades, porque siempre hay gente que quiere 
participar. El tope se alcanzó en 2005, creo que fueron unas 350 personas desnudas. Ojo, cui¬ 
dado, en la ciudad de Zaragoza. Y en otras ciudades se iba incrementando la participación, 
porque se convierte en una cita muy llamativa (David Arribas], 

Los mensajes que se tenía voluntad de transmitir, a través del eslogan elegido en cada edición 
y de la redacción de los manifiestos, fueron calando en la ciudad, ayudando a la puesta en marcha 
de importantes avances en las políticas de movilidad. El éxito de los primeros eslóganes se pudo 
comprobar también en su uso posterior a nivel mundial. Durante los primeros años se centraron 
especialmente en los temas ciclistas, pero pronto comenzaron a reflejar una visión más amplia de 
la movilidad ligada a la idea de justicia social en la ciudad. 

Hubo un giro en lo que nosotros trasmitíamos. Al principio estábamos muy centrados en la bi¬ 
cicleta, pero luego fue un altavoz incluso contra el propio desarrollismo. Cambiamos el lema y 
fue «Desnudos antes el tráfico. Justicia en las calles». Ya dejábamos de pedir y veníamos a exi¬ 
gir que el reparto del vial no se podía hacer por la industria del motor, por determinados in¬ 
tereses o por mentalidades atrasadas. No estábamos exigiendo justicia solamente para los ci¬ 
clistas, también para los peatones, los niños, los ancianos..., estábamos exigiendo un cambio 
global pensando en la bicicleta como instrumento de transformación social y urbanística (Da¬ 
vid Arribas], 

Con el paso del tiempo se pensó asimismo en la posibilidad de aprovechar la ciclonudista para 
que ciertas reivindicaciones ciclistas llegaran más lejos ese día, recogiendo algunos temas que ca¬ 
da año habían centrado las campañas del movimiento ciclista de la ciudad y sobre todo del Colec¬ 
tivo Pedalea. Una edición se realizó en homenaje a las mujeres ciclistas, en otra se criticó la pro¬ 
puesta del casco obligatorio llevando cascos estrafalarios, en otra se pintaron letras en el cuerpo 
de algunas participantes para formar un lema final en torno a la rabia, etc. 


Lo REIVINDICATIVO Y LA FIESTA/CELEBRACIÓN 

Desde el primer momento, la ciclonudista supuso una peculiar combinación entre intención polí¬ 
tica y experiencia personal que posiblemente fue común a otras acciones reivindicativas de dife¬ 
rente talante. Aunque ninguno de sus participantes quedaba al margen de vivenciar una expe¬ 
riencia personal apreciada de manera muy positiva por muchos de ellos, la intención política de la 
acción estaba asentada más claramente en las personas del grupo organizador y era volcada de 
manera más explícita en la comunicación externa del evento, especialmente en la elaboración del 
cartel anunciador y en la redacción del manifiesto que se leía al finalizar cada edición. 

Esta combinación pudo dar lugar en momentos muy puntuales a pequeñas tensiones que fue¬ 
ron rápidamente resueltas a partir de las primeras ediciones en el ámbito de la organización in- 
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terna del evento mediante cierta flexibilización de la postura del grupo organizador, aun sin ceder 
nunca protagonismo a la transmisión del mensaje político decidido en cada ocasión. 

En ningún momento [la ciclonudista] deja de tener una intención política clara, pero en ningún 
momento tampoco deja de tener una parte de disfrute personal, de experiencia personal muy 
potente. Eso desde el primer momento se da. La propia satisfacción personal, es verdad, con¬ 
vertía a veces la ciclonudista en una cosa festiva, que hubo que contener en muchas ocasiones 
para no buscar fotos que no nos interesaban (David Arribas]. 

Esta vinculación entre la satisfactoria experiencia personal y el carácter parcialmente festivo 
del evento ya aparece de forma explícita cuando la Ciclonudista de Zaragoza aparece integrada en 
el tipo de «desnudo transgresivo-festivo» dentro de una clasificación tipológica de usos políticos 
del cuerpo a nivel internacional (Guillon, 2008: 250-251). 

Para algunos participantes, la relevancia de su experiencia personal radicaba en la superación 
de un reto personal y/o político, hasta tal punto de que podía llegar a constituir un hito en la pro¬ 
pia historia de vida: 

Lo que sientes la primera vez ya no vuelve a repetirse las otras veces (participante anónimo). 

El aspecto que más marcaba la importancia y relevancia de la experiencia personal de la ciclo- 
nudista era sin duda su carácter nudista. Perder el pudor, desprenderse de él, era vivido con una 
sensación de disfrute, con una gran intensidad y como un paso significativo en el avance tanto del 
propio itinerario vital como del recorrido personal como activista. Tal vez precisamente por ello, 
la ciclonudista ejercía una gran atracción entre quienes todavía no habían participado en ella: 

Había mucha gente que le tenía reparos al desnudarse que se liberaban y que invitaban a otras 
personas a hacerlo. Lo contaban y decían: es que me he sentido excepcional. Y al año siguiente 
había entusiasmo e ímpetu porque la gente había disfrutado muchísimo (David Arribas). 

En este sentido, la reflexión de los propios participantes tiende a vincular de manera indisolu¬ 
ble el cambio personal (en su manera de sentir y entender su cuerpo) con el carácter colectivo y 
público de la acción, produciéndose como resultado lo que bien podría considerarse como un em- 
poderamiento corporal: 

Era todo un reto: ir al centro de tu ciudad, ponerte en bolas y tirarte un rato, frente a las cáma¬ 
ras, además. Hubo mucha gente que no se atrevió, que nos pusimos máscaras, por si nos reco¬ 
nocían en el curro, pero a mitad del recorrido nos las quitamos. La ruptura del pudor se dio 
desde el minuto uno. Incluso le dimos una vuelta a nivel personal y a nivel discursivo. Es que 
nos damos cuenta de que nos acabamos de despojar de los miedos de todo lo relacionado con 
nuestro cuerpo, de toda esa cultura católica que viene persiguiendo nuestros cuerpos. Nos qui¬ 
tamos eso de en medio desnudándonos delante de nuestros compañeros, delante de un mon¬ 
tón de gente y en el centro de la ciudad, y nos damos cuenta de que estamos tapados con nues¬ 
tra bicicleta, que no tenemos ningún pudor (David Arribas). 
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Las miradas que intimidan 

Una de las mayores contradicciones de la ciclonudista estriba en constituir un evento concebido 
para ser «mirado», tanto en directo como a través de su imagen proyectada en los medios de co¬ 
municación, al mismo tiempo que debido a la desnudez de sus participantes estos tratan de evitar 
ciertas miradas que les resultan intimidatorias. Esta contradicción podría ponerse en relación con 
el hecho de que, en el espacio público, la mirada es una herramienta a través de la que se ejerce 
poder y que, por tanto, puede ser usada como agente activo en los conflictos sociales (Kaufmann, 
2010 : 207 ). 

Las miradas que las participantes de la Ciclonudista consideraban intimidatorias eran, según 
puede desprenderse de los testimonios de los ciclonudistas, aquellas miradas sostenidas en el 
tiempo y/o dirigidas de manera directa a aquellas partes del cuerpo consideradas íntimas, lo que 
explica el efecto «intimidatorio» que producían según el significado que recoge el diccionario de 
«intimidar» como «causar o infundir miedo». 

Ante todo ello, la voluntad del grupo organizador de la ciclonudista fue la de evitar en la medi¬ 
da de lo posible este tipo de miradas intimidatorias que podían producirse especialmente en dos 
momentos concretos. El primero de ellos era el de desvestirse antes de comenzar a pedalear des¬ 
nudos: 

N os sucedió en la tercera convocatoria que nos desnudamos en plaza España y fue un poco vio¬ 
lento porque era un momento muy estático. Entonces volvimos a hacer convocatorias públicas 
pero la cita era en un lugar un poco apartado, a resguardo (David Arribas). 

Y el segundo era precisamente el de volver a ponerse la ropa una vez que había finalizado el 
recorrido: 

Una persona expresó su deseo de que la ciclonudista no acabe en la plaza del Pilar sino en al¬ 
gún lugar más tranquilo y recogido donde poder estar un rato sin las cámaras de la peña gra¬ 
bando todo (extracto de correo electrónico). 

Esta exposición de los cuerpos, potencialmente intimidatoria, en los momentos estáticos de 
transición entre la condición de estar vestidos y desnudos, se vio mediada además en los últimos 
años por el uso generalizado del móvil que parece intensificar esa relación de poder que se esta¬ 
blece entre quien mira y quien es objeto de esa mirada: 

La primera vez que estuve fuimos a Económicas para desnudarnos y una amiga, como nos mi¬ 
raban y nos hacían fotos con el móvil, se puso muy nerviosa, gritando, hasta que se le pasó, y 
luego ya muy bien (participante anónima). 

La primera de las dos medidas principales que se tomaban para evitar esa mirada intimidato¬ 
ria era la de plantear la acción de desnudarse y permanecer desnudos siempre en grupo, puesto 
que incluso la percepción del propio cuerpo dentro del colectivo cambiaba radicalmente «como 
por arte de magia»: 
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Nadie se siente observado por nadie. Cuando nos desnudamos en medio de un maremágnum 
de cuerpos desnudos los tabúes desaparecen como por arte de magia y vemos la piel propia y 
ajena con la misma naturalidad con que contemplamos un cuerpo cubierto con prendas de ves¬ 
tir (fragmento de «Recomendaciones para la Ciclonudista», en el blog de Colectivo Pedalea], 

La segunda medida era la de mantenerse siempre en movimiento, lo que dificultaba la sosten- 
ción o duración de la mirada de los viandantes: 

Para evitar esas miradas (que intimidan] la idea era sobre todo el movimiento y el grupo. 
Cuando tú vas en movimiento y en grupo ese tipo de miradas no se producen, no resultaba in- 
timidatorio. Y dentro del propio grupo, lo mismo, pierdes la perspectiva de tu propia desnudez 
casi por completo, y eso es lo que es liberador, es lo que libera endorfinas (David Arribas], 

Incluso en aquellas ocasiones que el pelotón había de estrecharse y ralentizar su avance, for¬ 
mándose largas filas que daba tiempo suficiente a mirar desde las aceras, estas miradas podían no 
resultar incómodas a las ciclonudistas debido a la sensación de alegría que, desde ellas, se «pro¬ 
yectaba» hacia las personas espectadoras de la acción. 

Tampoco se sentía de manera diferente esta mirada externa en función de si las personas par¬ 
ticipantes eran mujeres u hombres, contando con que la impresión era que la proporción entre 
unas y otros estaba más o menos equilibrada o, al menos, se tenía esa impresión desde el propio 
colectivo. Algún testimonio apunta además que lo que se sentía era una mayor igualdad de género 
al estar desnudas todas las personas del grupo, en el sentido de dar la misma impresión de vulne¬ 
rabilidad tanto hombres como mujeres: 

Yo creo que desnudos somos como más iguales, dentro de que es el momento en el que igual 
somos más diferentes porque hay evidencias más claras cuando te quitas la ropa. Te pone a la 
misma altura, de igual vulnerabilidad. Es un momento en el que ya no escondes nada y ya no 
eres mujer u hombre, eres una persona, no te queda mucho más por enseñar. Yo no he sentido 
diferencia. Así como sobre la bici en el día a día sí que me harto de decir «esto sé que me está 
pasando porque esta persona ha visto que soy una mujer» (Almudena García], 

Otro tipo de miradas que a veces sentían las ciclonudistas eran las que se dirigían consciente¬ 
mente para otro lado como para ignorar lo que estaba pasando: 

La gente, más que mirarte, vuelve la cara (participante anónimo], 

Y otras reacciones por parte de los viandantes llegaban hasta los propios participantes a través 
de mensajes gestuales realizados por el rostro y las manos. Unos pocos, sobre todo gente mayor, 
podían poner expresión de asco o aversión, algunas adolescentes se tapaban la cara y les entraba 
una risa nerviosa, para algunos la imagen despertaba atracción y curiosidad, y muchos espectado¬ 
res mostraban su acuerdo y asentimiento con aplausos: 
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Yo me atrevo a decir que el 95 % de la gente se dice, «pero ¿cómo se atreven?», pero a la vez se di¬ 
cen «¿me atrevería yo?». Y no te genera aversión sino al revés, una atracción extraña. Y luego, gente 
que claramente te aplaude, le parece muy divertido (Almudena García], 

Un dato significativo es el de que la Ciclonudista de Zaragoza nunca pasó por el barrio de la 
Madalena para evitar la exposición del grupo de cuerpos desnudos ante la población gitana que 
habita en ese barrio. Esta decisión parece que se tomó en relación con la mala experiencia del pa¬ 
so de la marcha ciclista por la plaza de San Gregorio en el barrio del Arrabal (también con nume¬ 
rosa población gitana), pues se sintió como un «entorno muy hostil, ya que a la gente que estaba 
allí les desagradaba». 


La vulnerabilidad empoderadora 

La condición de «cuerpos expuestos» de los ciclistas urbanos ha sido ya analizada en varios ar¬ 
tículos de un número especial de la Revista de Antropología Experimental (Lorenzi y Ortega, 
2016). Aún más es así en el caso de la ciclonudista si tenemos en cuenta la desnudez como un im¬ 
portante vector de vulnerabilidad. A propósito de esta relación entre exposición corporal, vulne¬ 
rabilidad y resistencia, la filósofa Judith Butler (Butler, 2014) analiza cómo cuando la vulnerabili¬ 
dad y la resistencia operan juntas, al hacer un uso expreso y buscado de la vulnerabilidad corpo¬ 
ral, esta vulnerabilidad puede convertirse en agencia mediante «aquellas formas de resistencia 
no-violenta que movilizan la vulnerabilidad para hacer valer la existencia, reclamando el derecho 
al espacio público, la igualdad». 

Siguiendo esta línea argumental, la ciclonudista zaragozana fue un buen ejemplo de este agen- 
ciamiento de la vulnerabilidad al conseguir cambiar la manera de vivir el propio cuerpo por parte 
de las personas participantes y, al mismo tiempo, colaborar en la concienciación de la ciudadanía 
y los cambios institucionales a favor de la bicicleta en la ciudad. La paradoja de este logro es que 
hubo de ir parejo con la pérdida de excepcionalidad del propio evento, lo que en última instancia, 
supuso que fuera diluyéndose el sentido de la ciclonudista, de manera paralela también a la con¬ 
secución de buena parte de sus objetivos políticos iniciales. 

La ciclonudista, mediante la exposición de la vulnerabilidad de las personas en bici en la ciudad 
a través del desnudo, consiguió en última instancia desactivar el sistema o poder que hacía vulne¬ 
rables esos cuerpos. A través de los testimonios de los ciclonudistas, este logro comienza a vis¬ 
lumbrarse desde el mismo momento en el que el miedo a las reacciones negativas de los viandan¬ 
tes desapareció. Se había ganado (se estaba ganando también con esta acción) una cierta hege¬ 
monía cultural en referencia a la legitimidad de las acciones a favor de la bicicleta que reclamaba 
la ciclonudista: 

Es que las reivindicaciones eran justas. Esto es como cuando se prohibió fumar en los bares, 
parecía que se iba a montar la de Dios y no se montó porque todo el mundo sabía, incluso los 
fumadores, que aquello era justo. Pues aquí lo mismo, la mayoría de la población se acercaba a 
ese acuerdo social amplio. Todo el mundo sabe que estamos ya en disposición en el siglo xxi de 
modificar todos los errores del pasado de una ciudad construida por y para el vehículo priva¬ 
do. En eso también había una empatia salvajísima, no solo de la ciudadanía, sino de los medios 
(David Arribas). 
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sábado is/os/2013 11.00 h plaza españa 



Ilustraciones 2,3, 4y 5: Carteles anunciadores de las últimas ediciones de la Ciclonudista de Zaragoza. 
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En estos niveles de análisis se cruzan y confunden, lo mismo que en el conocido lema del femi¬ 
nismo radical, lo político y lo personal: «era una propuesta de agitación política pero también una 
propuesta de agitación personal». De algún modo, la ciclonudista resulta una prueba más de cómo 
tanto el espacio público urbano como el propio cuerpo son campos de batalla sociocultural, de 
manera que las nuevas prácticas del uno pueden cambiar la concepción y el uso del otro y vice¬ 
versa. Y de cómo la bicicleta puede ser una extraordinaria herramienta para trabajar la transfor¬ 
mación positiva en ese ámbito híbrido entre lo corporal y lo urbano. 


El declinar de la propuesta 

El paso de los años no resultó inocuo para el entorno en el que se desarrollaba la Ciclonudista de 
Zaragoza. Más o menos lentamente se fueron produciendo importantes cambios en las políticas 
de movilidad en la ciudad a base de una mayor presencia de la bicicleta y de un mayor aprecio y 
respeto hacia ella y su uso. Entre la propia ciudadanía se fue viendo cada vez de manera más posi¬ 
tiva y normalizada su presencia activa en la ciudad. En el movimiento social ciclista de la ciudad 
fueron asimismo disminuyendo las acciones reivindicativas a favor de otras de carácter más pro¬ 
positivo y constructivo. 

La ciudad ha dado un espacio para la bicicleta. Se han generado espacios, empresas, propues¬ 
tas, incluso gente que viene del movimiento ciclista está ahora mismo en el Área de Movilidad 
del equipo de Gobierno de esta ciudad. De alguna manera el objetivo con el que nació ha cam¬ 
biado, ahora ya no tenemos un Plan de Tráfico y Transportes, sino que tenemos un Plan de Mo¬ 
vilidad Sostenible, ya se crearon unos organismos en los que la bicicleta y quien la defiende 
tiene un espacio donde poder comunicar, los viales se están rehaciendo..., entonces pierde 
mordiente (David Arribas], 

También la propia ciclonudista se fue desarrollando a nivel internacional, cediendo Zaragoza 
su primer protagonismo a la capital del Estado Español y a la presencia de este evento en nume¬ 
rosas ciudades de todo el mundo. 

A nivel local, conforme se iban viendo cumplidos gran parte de los objetivos iniciales de la ci¬ 
clonudista, esta seguía siendo una experiencia personal de gran potencia, cada vez un poco más 
festiva que reivindicativa, y todo esto iba llevando a cierta pérdida de motivación por parte del 
grupo organizador, que finalmente dejó de organizar y convocar la ciclonudista, teniendo en 
cuenta que «siempre te quedan muchas causas por las que luchar». A nivel interno, los cambios 
progresivos en la organización de la ciclonudista tuvieron un punto de inflexión en un relevo del 
grupo organizador en torno al año 2009. A partir de ese momento y hasta la finalización del even¬ 
to, este grupo estuvo formado casi íntegramente por mujeres que en aquellos años participaron 
en la fundación del colectivo de mujeres ciclistas denominado Las Bielas Salvajes. También estos 
últimos años, se optó por incluir la Ciclonudista de Zaragoza dentro de la programación de la Se¬ 
mana Cultural de la Madalena, lo que suponía retrasarla una semana de la convocatoria mundial, 
pero también ahorrar mucho esfuerzo en su difusión. 
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Todo este devenir conllevó que las últimas ediciones de la ciclonudista se fueran simplificando 
en lo organizativo, disminuyendo la difusión o prescindiendo de elementos que no solían faltar 
anteriormente como el uso de megafonía o la redacción de un manifiesto anual. 

Finalmente, el día 13 de junio del año 2015 contempló el decimoquinto aniversario y la última 
edición (hasta el momento) de la Ciclonudista de Zaragoza. El detonante concreto de la no conti¬ 
nuidad de la ciclonudista fue la renuncia de las personas que habían formado últimamente el gru¬ 
po organizador a seguir desarrollando su labor. La ausencia de un relevo en su tarea fue debida a 
que casi todo el mundo que participaba estaba ya implicado en otros movimientos sociales, y a 
que nunca llegó a existir en Zaragoza un activismo propiamente «ciclonudista». 
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Bicis para Todas: 

una bicicleta puede cambiar el mundo 


Antoni Velarde 

(Universitat de Valencia. Miembro de CoMectiu Soterranya) 


Marco teórico 

E n las últimas décadas, los rápidos cambios a nivel socioeconómico han supuesto una pro¬ 
funda trasformación en nuestro modelo de vida. Un nuevo paradigma de modelo territo¬ 
rial urbano, nuevos modelos de consumo o la globalización, son algunos de los factores 
que nos incitan a movernos, a desplazarnos constantemente para acceder al trabajo, a realizar 
nuestras gestiones diarias, nuestras compras o simplemente a disfrutar de los momentos de ocio. 
En un panorama como el actual, la movilidad emerge como un derecho intrínseco a las personas 
en el desarrollo de su realidad cotidiana; y la sostenibilidad de estos desplazamientos, como una 
necesidad imperiosa ante la grave crisis medio ambiental en la que nos vemos inmersos. 

¿Pero, existe la igualdad ante el reto de la movilidad? El proyecto Bicis para Todas nació en 
2014 desde el convencimiento de que la bicicleta como herramienta de cambio y mejora social 
supone una solución correctora de desigualdades, ya que es beneficiosa para todas las personas. 


¿Qué es y que significa Bicis para Todas? 

Bicis para Todas es un espacio de encuentro y de innovación social, donde ayudar a solucionar 
problemas relacionados con la movilidad y la exclusión social, fomentando la creatividad, Un es¬ 
pacio libre de sexismo, comenzado por su propio nombre: Bicis para Todas las personas. Un espa¬ 
cio amable que facilite el cambio hacia una sociedad más justa, más igual y más libre. 

Tres pilares fundamentan el proyecto Bicis para Todas: la movilidad sostenible, la solidaridad y 
la sostenibilidad. El presente proyecto no tiene ánimo de lucro y está formado exclusivamente por 
personas voluntarias que recogen bicicletas abandonadas o en desuso, las reparan y las entregan 
gratuitamente a personas en riesgo de exclusión social (directamente o mediante ong colaborado¬ 
ras) que las necesitan para desplazarse. El derecho a moverse de una manera sostenible y la re¬ 
cuperación de bicicletas abandonadas, favoreciendo el reciclaje y la reducción de residuos, son al¬ 
gunos de los objetivos de este proyecto. 
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Bicis para Todas ha supuesto en los últimos tres años la recuperación y donación de más de 
300 bicicletas, la colaboración de tres organizaciones (Col.lectiu Soterranya, ama y Espai 
Tándem), la sinergia con diferentes movimientos sociales y personas, el aumento de la familia ci¬ 
clista y el trabajo por favorecer la inclusión de las personas usuarias del programa. Pero poco a 
poco, el proyecto se ha ido ampliando de una manera natural hacia otras actividades donde, utili¬ 
zando la bicicleta, se trabaja de manera transversal en los principios de la igualdad, la sostenibili- 
dad y la justicia social en actividades de ocio inclusivo con los menores y adultos, en el barrio 
donde en la actualidad se encuentra la sede central del proyecto, en la ciudad de Torrent (Valen¬ 
cia). Un barrio con un alto índice de personas en riesgo de exclusión social y donde se trabaja para 
que la bicicleta suponga un punto de inflexión en el camino hacia la mejora de todas. 


Los inicios 

El proyecto nació de la unión de las inquietudes de dos asociaciones Col.lectiu Soterranya y ama, 
que si bien ambas trabajan la movilidad sostenible, en el caso de Soterranya desde una visión más 
social y en el caso de ama desde un punto de vista más medioambiental, encontraron su nexo de 
unión en el proyecto Bicis para Todas. Recientemente se sumó Espai Tándem, perteneciente a 
Sant Joan de Déu Servéis Socials, con un amplio bagaje como centro ocupacional y de inserción 
social. 


Las organizaciones participantes 
a) Col.lectiu Soterranya 1 

Col-lectiu Soterranya es una asociación de carácter social, sin ánimo de lucro, con sede en Torrent 
(Valencia), pero con una clara vocación global. Fundada en el año 2004, su finalidad es informar, 
reivindicar y crear una conciencia crítica en la ciudadanía con la intención de hacer visibles pro¬ 
blemáticas, conflictos y recursos que en muchos casos pasan inadvertidos. Fomentando el debate 
y la construcción de espacios creativos y de intercambio, encaminados a mejorar el entorno de 
manera sostenible y solidaria, considerando los problemas como oportunidades para conseguir la 
construcción de un mundo más justo y humano. 

En la actualidad la acción de Soterranya se divide en cuatro áreas principales. 
Movilidad sostenible donde se trabaja el uso de la bicicleta, como medio de transporte y herra¬ 
mienta de transformación del entorno. Desde hace unos años mantiene activa una asesoría de la 
bicicleta y la movilidad sostenible. 

Cultura, con su proyecto Torrentdellibres como insignia. Promoviendo un acercamiento ameno 
y gratuito de la cultura a toda la población mediante conferencias, presentaciones de libros, com¬ 
partiendo experiencias. 

Medio ambiente, defendiendo el respeto de la naturaleza a través de su conocimiento, centrán¬ 
dose principalmente, en el acercamiento de la ciudadanía a los parajes naturales de Torrent. Son 

1 http://soterranya.blogspot.com.es/ 
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miembros del Consell Rector del Paratge Municipal de la Serra Perenxisa y mantiene en marcha 
en el municipio, el Projecte Rius, de la Fundado Limne para el control de la calidad de las agudas 
los barrancos y sus ecosistemas. 

Solidaridad y sensibilización, un área donde en los últimos años se ha producido un cambio 
importante al pasar de la concienciación al compromiso activo como indican algunos de 
sus proyectos, Atlas Solidari (gracias al cual se donó y entregó más de una tonelada de material 
escolar y humanitario a escuelas de la zona del Atlas marroquí) y el proyecto Sacs Solidaris que 
cada invierno pone en marcha el servicio de atención y denuncia de la situación del colectivo de 
las personas sin techo. 

Soterranya es miembro de ConBici desde 2009, además de estar presentes en diferentes foros 
y plataformas nivel Local, autonómico y estatal. 

b) ama (Asociación por el Clima y contra el Cambio Climático): 2 

ama es la unión de personas conscientes de que la actividad humana está provocando graves des¬ 
equilibrios a todos los niveles (ecológico, social y económico), comprometiendo seriamente el fu¬ 
turo de las generaciones venideras. Nació en Valencia en el 2008, unos meses después de la ratifi¬ 
cación en esta ciudad del 4 Q Informe del ippc (Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el 
Cambio Climático) de la ONU (octubre del 2007), cuyas conclusiones fueron: 

• «El calentamiento del sistema climático es inequívoco». 

• «La mayoría del incremento en las temperaturas globales del planeta observadas desde 
mediados del siglo xx, es muy probable que sea debido al incremento observado en las 
concentraciones en la atmósfera de gases de efecto invernadero de origen humano». 

Ante esta nueva constatación de que el cambio climático existe, que es causado por la actividad 
humana, que es una de las mayores amenazas para nosotros como especie, y que sus soluciones 
implican un mundo más justo y equitativo, nació ama, como una asociación dedicada a la concien¬ 
ciación ciudadana y a la información sobre cambio de hábitos diarios a otros más sostenibles. 
Entre sus múltiples actividades, ha realizado tres marchas ciclistas desde Valencia a las cumbres 
de la ONU sobre el cambio climático. Copenhague 2009, París 2015 y Marrakesh 2016, múltiples 
marchas ciclistas en apoyo al tren regional o contra el uso del Fracking en las comarcas del norte 
del País Valencia. Además, tiene en marcha un albergue solidario «Rodamons» en la población de 
Jérica, en Castelló, en plena Vía Verde de Ojos Negros, con la intención de potenciar el cicloturis- 
mo. También en 2015 ama lanza con un nuevo proyecto de concienciación ciudadana y mejora de 
hábitos personales denominado Soluciones al Cambio Climático, esperando unir las voces de per¬ 
sonas, empresas e instituciones con las de los científicos, para así convencer al resto de la socie¬ 
dad de comenzar un cambio de modelo que garantice un hogar a nuestros hijos y nietos. 

c) Espai Tándem (Fuente: página web del proyecto ) 

El centro socio-ocupacional Tándem surge como respuesta a la necesidad de ofrecer unas activi¬ 
dades diarias a aquellos usuarios del Albergue que regente la entidad, que estaban realizando el 
programa terapéutico de deshabituación al alcohol y juego patológico Fent Camí. Posteriormente 


2 http://www.niedioambienteycambioclimatico.org/mdex.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=10 

&Itemid=564 
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el centro amplía su perfil para atender a los usuarios que precisen de una actividad ocupacional 
durante su proceso de intervención desde los diferentes programas de Sant Joan de Déu Servéis 
Socials Valencia 3 . 

Además de atender a las personas que se encuentran en Sant Joan de Déu Servéis Socials, 
el centro Tándem recibe a personas en situación de sin hogar o en riesgo de exclusión social que 
pertenecen a otras entidades. 

Creado en el año 2007, Tándem centra su metodología de trabajo en la integración social de la 
persona a través de diferentes actividades ocupacionales con el objetivo de recuperar las diferen¬ 
tes habilidades sociales de la vida diaria: horarios, convivencia, asunción de responsabilidad fren¬ 
te a las tareas, resolución de conflictos, empleabilidad, formación, ocio y tiempo libre, etc. 
Espai Tándem dispone de un taller de inserción socio-laboral de mecánica de bicicletas, que tiene 
como finalidad ofrecer una formación profesional específica, y un espacio donde poder desarro¬ 
llar esta capacitación a personas en situación de sin hogar y/o en riesgo de exclusión social. El 
proyecto de mecánica de bicicletas, propone la creación de espacios de encuentro y de inclusión 
de personas y/o grupos en situación de vulnerabilidad social, con grupos y personas que utilicen 
la bicicleta como vehículo; afición; deporte y/o forma de vida. 


El proyecto 

El proyecto Bicis para Todas lleva activo desde enero de 2014 y aunque, comoveremos más ade¬ 
lante ha ido evolucionando, consiste principalmente, la recogida de bicicletas abandonadas o en 
desuso, que una vez recibidas son reparadas y puestas a punto y, posteriormente, entregadas a 
personas con pocos recursos económicos, o en situaciones de exclusión social y que necesiten un 
medio de transporte sostenible, para buscar trabajo, acceder el centro laboral o de estudios, bus¬ 
carse la vida, para realizar sus gestiones diarias, por motivos de salud o simplemente por ocio. 
En un principio el ámbito de actuación es Torrent y su comarca y la ciudad de Valencia y su área 
metropolitana, pero con el paso de tiempo se ha superado esta realidad geográfica, llegando ahí 
donde sea posible, en función de los recursos existentes. 


Objetivos generáis 

• Dotar de bicicletas a personas con pocos recursos económico o en riesgo de exclusión, necesiten 
un medio de transporte sostenible y no puedan adquirirlo por sus propios medios 

• Reducir + Reciclar + Reutilizar. Reducción del consumo mediante la recuperación de bicicle¬ 
tas usadas, dándoles una segunda vida; Reciclaje, ya que las bicicletas que se han utilizado o es¬ 
tán abandonadas o ya no son usadas por sus dueños) y Reutilización: Ya que se si una bicicleta 
no es recuperable, se utilizan todas las piezas para reparar otra bicicleta, por lo que la genera¬ 
ción de residuos, es prácticamente cero al final del proceso. 


http://sanjuandediosvalencia.org/SERVICIOS/T%C3%80NDEM/AreaEmpleabilidad/Tallerdebicicletas/tabid/l 
474/language/es-ES/Default.aspx?_ga=1.70998352.1310258069.1490286648 
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Objetivos específicos 

• Recuperar y donar al menos, 100 bicicletas al año. 

• Aumentar la presencia de ciclistas en las calles. 

• Fomentar las relaciones entre donantes y receptores/as. 


Procedimiento 

Recogida de bicicletas 

Se atenderán los avisos de donantes de bicicletas recibidos en el correo bicisparato- 
das@gmail.com, disponiendo varias opciones: por una parte, la posibilidad de que la persona do¬ 
nante deje las bicicletas en el local de bicis para todas en Torrent o en el Taller de Espai Tándem 
en Valencia, si no es posible alguna de las personas voluntarias del proyecto irá a recogerlas al 
domicilio de la personas donante, para posteriormente trasladarlar al almacén habilitado para el 
proyecto. 

• La persona encargada de coordinación de recogida recibe los correos y se pone en contac¬ 
to con las personas donantes. Si no es posible que la persona donante traiga las bicis, se 
pasa el aviso a las voluntarias transportistas, en función de la proximidad y disponibili¬ 
dad. 

• El transportista recoge la bici, la lleva al almacén, rellena la ficha de recogida y se la pasa a 
la persona coordinadora del almacén 

Se rellena una ficha que se enviada a la persona coordinadora de taller, para que elabore una lista 
tendrá los siguientes datos: 

-Donante (nombre o anónimo, dirección, teléfono y correo e.) 

-Foto de la persona donante con la bici que entrega. 

-Código de la bici. Se lo adjudica la persona coordinadora al recibir el correo y se pone en la ficha 
y en una etiqueta en la bici. 

-Descripción de la bici: talla, tipo de bici, estado, fotos generales y de detalle, trabajos a realizar de 
reparación o reposición de piezas, etc. (lo puede rellenar quien recoge la bici o quien esté en al¬ 
macén). 

Con todos estos datos, el coordinador de recogida hará una base de datos. 

Selección de candidatos 

Se recogerán las necesidades de bicicletas y se elaborará una lista de las personas receptoras. 
Aunque en un principio la manera de acceder a posibles candidatas a ser receptoras, era median¬ 
te peticiones de asociaciones que trabajan con personas en riesgo de exclusión, de manera parale¬ 
la han ido creciendo el número de personas que se dirigen directamente al proyecto para solicitar 
una bicicleta. 
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• Las asociaciones se ocuparán de buscar y elaborar la lista de candidatos. 

• El o la coordinadora de donaciones, centralizará la recogida de fichas de candidat@s que 
envíen las asociaciones. 

• Las fichas de candidat@s deberán contener los siguientes datos: 

• Candidato: (Nombre, edad, dirección, tlf, correo-e) 

• Si es posible foto. Talla y edad. 

• Necesidades especiales de adaptación en caso de personas con discapacitad. 

• Nombre de quién propone al candidato y explicación breve de por qué y para 
qué necesitaría la bici (trabajo, escuela, ocio). 

Se pueden igualmente incluir como candidat@s a quien, teniendo una bici, no sea de su talla o 
necesite ser reparada. En caso de reparación se le puede reparar y adjudicar la misma bici, si no la 
puede donar y recibir otra que se ajuste a sus necesidades. 

Con todos los datos el/la coordinador/a de candi dat@s confeccionará base de datos. 

En el caso de peticiones particulares, se enviará un mail a bicisparatodas@gmail.com explicando 
el caso y las necesidades en lo referente a la movilidad existentes, así como indicando la talla. En 
el caso de no disponer de mail, se realizará una pequeña entrevista para valorar la petición. 

Asignación de bicisy reparación o puesta a punto 

Las dos personas coordinadoras, la de recogida de bicis y la de selección de candidat@s, junto 
a una comisión de representantes de cada asociación cruzarán las dos listas para asignar las bicis 
a los candidatos con los criterios de asignación previamente consensuados. 

Los criterios de selección son: 

• Candidat@s: El orden de prioridad será 1 Q , por necesidades económicas y 2-, por necesida¬ 
des de movilidad. 

• Asignación de bicis: 1-, por menor coste de reparación; 2-, por adecuación de tallas; 3 Q , por 
tipo de bici (urbana, montaña, híbrida); y 4 Q ) por estado de la bici. 

Todas las bicis irán acompañadas por los siguientes complementos: timbre, luces, candado, 
chalecos reflectantes y atendiendo a la normativa vigente, casco en el caso de menores de 16 
años. De manera recomendable, siempre que el presupuesto lo permita, también se añadirá un kit 
reparación pinchazos, cámaras y pastillas de freno de repuesto. 

Reparación bicis 

Una vez establecidas las asignaciones y descartadas las bicis que no se vayan a entregar, se lleva¬ 
rán a reparar por el personal voluntario en los locales de Torrent y Valencia y se dejarán prepa¬ 
radas en el almacén para el día de la entrega. 

Entrega de bicis 

Las entregas han sufrido cambios, ya que en un principio se organizaban exclusivamente grandes 
quedadas donde se hacían entregas masivas, en un ambiente festivo para fomentar la relación 
donantes/receptores/as, trabajando el tejido relacional y la pertenencia a un grupo. Aunque se 
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siguen haciendo este tipo de entregas, en los últimos tiempos se ha primado más la entrega per¬ 
sonalizada, ya que es más rápida, y en la mayoría de los casos existe una necesidad urgente de te¬ 
ner medio de transporte sostenible lo antes posible. 

En el caso de la donación personal, se queda con el o la receptora en el local de Bicis para To- 
das, o en el caso de que no dispongan de medios para acceder al local, se le acerca la bicicleta a su 
lugar de residencia, o se le paga el billete en transporte público para pasar por el local. 

En el caso de las jornadas de entrega se montan diferentes actividades para fomentar las relacio¬ 
nes y la integración. 

Las jornadas constarán de las siguientes partes: 

• Presentación del proyecto y apertura de la jornada. 

• Charla formativa dirigida principalmente a los receptores de bicis sobre temas co¬ 
mo movilidad sostenible, bicicleta y medio ambiente, seguridad vial, cicloturismo. 

• Entrega de las bicis. 

• Taller práctico monográfico sobre mantenimiento y reparaciones básicas, forma correcta 
de circular en vías urbanas e interurbanas, orientación y planificación de rutas, primeros 
metros en bici, habilidades avanzadas, etc. 

• Almuerzo popular. 

• Excursión conjunta en bici a alguna parahe cercano, L'Horta Sud, l'Albufera-Saler, pare 
fluvial del Turia, via churra, etc. 


Nuevo local, nuevas acciones y otras actividades 

Debido al crecimiento del proyecto, en marzo de 2016, el Ajuntament de Torrent, cedió el uso de 
una pequeña nave industrial para albergar el nuevo taller y almacén. El local está situado en el 
barrio del Xenillet. Si bien en los últimos años se ha hecho una inversión importante mediante el 
proyecto URBAN 4 de la UE, el Xenillet es un barrio con graves problemas sociales, un tejido eco¬ 
nómico débil, un alto nivel de pobreza y aislamiento social y físico por la población que habita en 
la zona, respecto al resto de la ciudad, una visible degradación urbana y medioambiental de la 
zona, un elevado índice de desempleo, un nivel de delincuencia elevado, así como un bajo nivel 
educativo de la población y alto índice de absentismo escolar 5 . 

Desde nuestra llegada al barrio, el taller se llenó de niños y niñas que buscaban hacer frente, de 
alguna manera, a las carencias existentes en el barrio en lo relacionado al ocio y la gestión del 
tiempo libre, por lo que, aunque en un primer momento no era la línea de trabajo, no pudimos 
permanecer ajenos a esta realidad. Con los escasos recursos con los que disponemos, abrimos va¬ 
rios días a la semana para realizar con los y las menores, actividades de ocio inclusivo, realización 
de deberes, y lo que realmente les gusta, actividades de taller, adaptadas a su edad. Durante este 
tiempo, el local de Bicis para Todas se ha convertido en un lugar amable y un referente social para 
todos y todas, y vemos cómo el número de niños y niñas que se acercan, crece cada vez más. De 


4 

http:// www.dgfc.sepg.minhafp.gob.es/ sitios/dgfc/es- 
ES/ipr/fcp0713/p/iu0713pidu/Documents/VALENCIA/080130_Memoria_Urban_Torrent.pdf 


5 Fuente: Iniciativa Urbana del Barrio del Xenillet Torrent. 
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manera paralela, hemos empezado a trabajar con la escuela de infantil y de primaria del barrio, 
donándoles bicicletas para la realización de actividades con el alumnado. 

Durante el mes de marzo, el local de Bicis para Toda ha sido sede de prácticas del alumnado de 
un curso del Programa Integrem del Servef (Servei Valencia d’ocupació i formació). 

Financiación 

En los últimos tres años, hemos recibido una ayuda de la Fundado de l'Horta Sud, Caixa Popular y 
el Grupo Ugarte de 2.800 euros, una ayuda de la Fundación La Caixa de 6.000 euros y una dona¬ 
ción de 100 euros del crowdfunding de un proyecto de fotografía, «La Hormiga Viajera» 6 . En la 
actualidad seguimos funcionado con este dinero. 


Premios 

El proyecto fue premiado por la Generalitat Valenciana en la I Edición de los Premios Semana de 
la Movilidad Europea en el País Valencia, en el 2016, con el tercer premio en el apartado «Institu¬ 
ciones, Organizaciones y Empresas». 

Colaboraciones 

Entre otras, las siguientes asociaciones o instituciones han colaborado o colaboran con el proyec¬ 
to, donando bicis, difundiendo o proponiendo receptores/as: 

• MOVUS (donación y reparación de bicicletas). 

• Jefatura Superior de la Policía de la Comunidad Valenciana (donación de bicicletas). 

• Asociación Cultural falla Cronista Beguer i Esteve (difusión). 

• Comunidad Palestina de Valencia (receptores/as). 

• Centre Jove de Xirivella (contacto con receptores/as y organización acto de entrega). 

• Associació Espiáis Valencians (receptores/as). 

• AVAF (Asociación de Voluntarios de Acogimiento Familiar) (receptores/as). 

• Fundación ítaca - Escolapios (receptores/as). 

• Amaltea (receptores/as). 

• Médicos del Mundo (receptores/as). 

• CEAR (receptores/as). 

• Centro Jóvenes Taleia (receptores/as). 

• Familias Alternativas de Transición (receptores/as). 

• Asociación Amigos de la Calle (receptores/as). 

• Fundación Nova Terra (receptores/as). 

• Asociación Multicultural Candombe (receptores/as) 

• Valencia Acoge (receptores/as). 

• Iniciatives Solidaries (receptores/as). 


[ 388 ] 



Bicispara Todas 


• Instituto Social de Trabajo (receptores/as). 

• Cruz Roja (Receptores/as). 

Resultados 


A fecha de 2 de abril de 2017, hemos entregado 323 bicicletas quedando distribuidas de la si¬ 
guiente forma según género, procedencia, uso y edad: 


• Género. Han sido donadas 189 bicicletas a hombres y 134 a mujeres, Lo que conforma un 
60 % de receptores frente al 40 % de receptora. 



■ Hombres ■ Mujeres 


Número 

Sexo , . . . , 

de bicicletas 

Porcentaje 

Femenino 

134 

40% 

Masculino 

198 

60% 


• Por procedencia. Si bien predomina la persona receptora de origen español, como podemos 
observar, hay representación de receptores de cualquier parte del mundo. 


Procedencia 

Número 

receptores/as 

Porcentaje 

Estado 

Español 

147 

46% 

Resto 
de Europa 

39 

12% 

África 

79 

25% 

América 

43 

13% 

Asia 

14 

4% 

Oceanía 

1 

0% 


0 % 



■ Estado Español ■ Resto Europa ■ Africa ■ América ■ Asia ■ Oceanía 


6 https://www.verkami.com/projects/14419-la-hormiga-viajera-otra-forma-de-ver-el-mundo7 
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• Por franja de edad, quedaría representado de la siguiente forma: 


Edades 

Bicicletas donadas 

Porcentaje 

De 0 a 15 años 

82 

25% 

De 15 a 25 años 

98 

30% 

De 25 a 65 años 

131 

41% 

Mayores de 65 años 

12 

4% 



■ 0-15 años ■ 15-25 años ■ 25-65 años ■ > 65 años 


• Referente al uso de las bicicletas donadas. Tomamos cuatro categorías, teniendo en cuenta 
que la categoría laboral aglutina a las personas que utilizan la bicicleta en la búsqueda de 
empleo y las que la utilizan en su acceso al centro de trabajo. En el apartado educación, 
juntamos las personas que utilizan el medio de transporte para acceder al centro educati¬ 
vo, y a aquellas que son utilizadas por los propios centros educativos en los programas de 
aprendizaje. El apartado ocio se refiere a las personas que utilizan la bici como herramien¬ 
ta de integración social, en otras redes o grupos y, por último, el término salud engloba a 
aquellas personas a las que, por prescripción médica, se les ha recomendado realizar acti¬ 
vidad física, siendo la bici una herramienta de mejora de la salud a nivel general. 


Usos 

Bicicletas 

Porcentajes 

Laboral 

181 

56% 

Educación 

73 

23% 

Ocio 

48 

15% 

Salud 

21 

6% 



■ Laboral ■ Educación ■ Ocio ■ Salud 


Consideraciones finales 

Respecto al resultado, vemos un cambio desde que las entregas se realizan de mayoritariamente 
de manera personalizada, en la procedencia de los receptores. Si la entrega es gestionada por aso¬ 
ciaciones que trabajan con personas en riesgo de exclusión, mayoritariamente las personas re- 
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ceptoras son de origen extranjero, habiendo aumentado el número de ciudadanos/as del estado 
español al cambiar el mecanismo de asignación de bicicletas. 

A falta de realizar estudios que profundicen sobre el tema, el mayor número de hombres que 
de mujeres entre las receptoras, sobre todo en la franja de edad laboral, nos hace llegar a la con¬ 
clusión de que todavía en determinados grupos de la población, la idea de que el varón es quien 
debe buscar recursos para la vida familiar es algo extendido. 

El uso de las bicicletas donadas, derivadas de nuestras estadísticas, nos muestra la presencia 
de la bicicleta como herramienta de cambio social y de mejora en diferentes aspectos de la vida. 
Mejorando la salud, el ocio, facilitando el transporte, la educación o siendo parte activa de la me¬ 
jora de la salud. Como solemos decir en el proyecto, «en Bicis para Todas estamos convencidos y 
convencidas de que una bicicleta puede cambiar el mundo». 

Bicis para Todas es un proyecto vivo y en constante movimiento, con pocos recursos materia¬ 
les y económicos, pero con infinita ilusión y un capital humano con sus personas voluntarias que, 
por su propio dinamismo, hace difícil de prever hacía dónde camina, pero en vista de las necesi¬ 
dades existentes, podemos asegurar que de momento es imprescindible. 
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Introducción 

S i pensamos en la transformación que es necesaria en nuestros barrios, esa parte de la cui¬ 
dad donde se desarrollan nuestras vidas, para que tengan la tranquilidad necesaria que les 
haga lugares con dimensión humana, donde vivir sea asequible como personas, quizás la 
opción que nos parece más eficaz es la de «exigir» al Estado que intervenga «obligando» a lo que 
hay que hacer, al mismo tiempo que desanimando (mediante impuestos y sanciones) a quien no 
lo haga o lo haga mal. 

La manera de hacer que el Estado haga esto puede ir desde votar a partidos políticos que lle¬ 
ven esto en sus programas hasta generar opinión para que lo «políticamente correcto» sea que 
cualquier partido lleve en su programa las medidas necesarias y sean, al menos en teoría, nor¬ 
malmente aceptadas. Este estatus de opinión generalizada de que algo hay que hacer en nuestras 
ciudades empieza a ser algo aceptado de manera general, no obstante, nos podemos encontrar 
con un gran porcentaje de gente que si bien tiene una idea de cuál es problema no hará nada por 
solucionarlo. Por ejemplo, según la encuesta del cis (datos del 2015), se incrementó el número de 
personas que recicla los residuos urbanos respecto a la que lo hacía en el 2005, pero disminuye 
respecto del mismo año 2005 el número de personas que usan el transporte público y esto no ha 
sido porque vayan andando, sino porque se ha incrementado el uso del automóvil. Parece que hay 
algo de «conciencia», pero no para todo. 

Si analizamos los datos de las consultoras de las empresas de renting como el que realiza Alp- 
habet -III Foro de la movilidad- los datos son demoledores, ya que en este último año se ha pro¬ 
ducido un incremento del uso del coche del 28 % en el 2015 al 61 % en el 2016. Además, pode¬ 
mos ver lo que dice el Observatorio del Vehículo de Empresa promovido por Arval, otra empresa 
de renting, que asegura que las empresas españolas que usan los servicios de renting no tienen 
pensado renunciar al diésel, el 91 % de las flotas de empresa son vehículos diésel y lo seguirá 
siendo en los próximos años. Podríamos analizar más datos, pero se ve claro que el problema es 
un problema subjetivo: el citado III Foro de la Movilidad aporta el dato de que el motivo por el 
que los españoles usan el coche es la comodidad (66 %). 

Como economista quiero analizar la situación utilizando las herramientas que mi «ciencia» me 
aporta: analizar la situación desde el punto de vista de las ciencias sociales. 

La primera mujer premio Nobel de Economía, Elinor Ostrom, desarrolló el concepto de gober- 
nanza de los bienes comunes estudiando varios casos reales de colaboración para la conservación 
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de recursos de uso común. Normalmente el concepto de bien común es un concepto sencillo de 
entender. El espacio compartido donde vivimos, una zona con dimensión humana donde vivir sea 
asequible como personas, es un bien común. Estas zonas podrían ser nuestros barrios, pueblos, 
urbanizaciones... 

Ostrom logró extraer las pautas comunes a todos aquellos casos estudiados y que hacen que 
sean casos de éxito. Sin necesidad de hacer ninguna intervención estatal ni seguir las pautas del 
mercado, los propios usuarios del bien común pueden gestionarlo definiendo sus normas de uso y 
lo que sucede cuando no se cumplen. 

Esta es una propuesta teórica a partir de las pautas dictadas por Ostrom para aplicar al bien 
común que son nuestros barrios y conseguir crear en ellos lo necesario para hacer que sean habi¬ 
tables por personas, y que esta habitabilidad sea sostenible. 

El bien común que nos ocupa tiene la peculiaridad de que no es percibido más que por un por¬ 
centaje pequeño de gente. Por tanto, un primer paso es definirlo o, si usamos mi «deformación 
profesional» de economista, el primer paso sería cuantificarlo. 

Quiero hacer un planteamiento de análisis de distintas variables que midan la tranquilidad de 
un barrio. Este concepto de tranquilidad se ha utilizado para hacer mapas de zonas rurales tran¬ 
quilas, entendida como ausencia de todo lo que distorsiona el medio natural. En este trabajo plan¬ 
teo que existe tranquilidad en una ciudad cuando eliminamos todo lo que no es humanamente 
asumible o, dicho en positivo, cuando es posible que una persona viva como tal o usando medios 
proporcionales a lo humano. Haré una propuesta de indicadores que permitan cuantificar la tran¬ 
quilidad de tal manera que sea definible, perceptible y comparable. Y después, usando trabajos 
realizados por Ostrom, diseñar un modelo de «gobierno del bien común» de esa tranquilidad a ni¬ 
vel de barrio o núcleo urbano definible. 

En un artículo de Stefano Carattini y Alessandro Tavoni publicado en London School ofEcono- 
mics Business Review, desarrolla la idea basada en el estudio realizado de que «Ichoosegreen ifl 
seeyougoing Green» 1 . Los buenos comportamientos con el medio ambiente no son tan diferentes 
de otros comportamientos, siendo las normas sociales locales de gran importancia y se rigen por 
las mismas normas que el resto de comportamientos sociales: es decir, son imitables. Si Ostrom 
nos da los medios para iniciar esas normas locales, quizá merezca la pena hacer el esfuerzo de 
ponerlas en marcha, ya que rápidamente deberían de ser imitadas. 


La tranquilidad 

El concepto de tranquilidad hasta ahora se ha utilizado en el sentido de quietud para analizar zo¬ 
nas rurales con poca acción humana y, basándose en eso, se realizan mapas de zonas tranquilas. 

Aquí lo que pretendo al llamar al bien común tranquilidad es referirme a una situación en la 
que las circunstancias de barrio o zona a analizar sean propias para vivir personas con una cali¬ 
dad de vida tal y como la conocemos, pero eliminando los elementos negativos que nuestra vida 
actual tiene en marcha. 


1 Stefano Carattini y Alessandro Tavoni (2017], Cooperation in the climate commons, The London School ofEco- 
nornics and Political Science. 
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Si conseguimos definir unos elementos objetivos de tranquilidad, después tendríamos la posibili¬ 
dad de correlacionar este tipo de indicadores con la apreciación subjetiva de los habitantes a los 
que estos datos se refieren. La finalidad de este estudio es trabajar sobre el comportamiento de 
las personas para que adopten hábitos saludables de comportamiento de cara a la mejora de la 
tranquilizad de su zona de influencia, por lo que la encuesta de apreciaciones subjetivas sería una 
manera de analizar los resultados. 

Un paso más sería, al igual que se está haciendo en el marketing, usar los avances de la neuro- 
ciencia en el desarrollo y modificación de los valores que definen nuestra identidad personal, esto 
es, que la ciencia nos ayudara a ver qué resortes son los que usa nuestro cerebro para generar y 
modificar nuestros valores que definen nuestra identidad, entre los que se encuentran, por ejem¬ 
plo, por qué hay gente que no se plantea alternativas a hacer la compra en una gran superficie 
usando el coche, o a llevar a los niños al colegio en coche, o a realizar la distribución de mercan¬ 
cías de la manera que se ha realizado hasta ahora... 

Por muchas alternativas que se generen, si no modificamos nuestras propias creencias, segui¬ 
remos haciendo lo mismo. 

Voy con un pequeño ejemplo para intentar aclarar lo anterior: si dentro de mis valores impor¬ 
tantes tengo, por ejemplo, la belleza, estaré preocupado por ella y me consideraré a mí mismo o 
bien entre el grupo de los «guapos» o el de los «feos». Como este valor es un valor que me «preo¬ 
cupa», lo tengo entre mis preferencias (metapreferencias) y lo usaré para compararme, e intenta¬ 
ré alcanzar «la plenitud» en mi preferencia, lo «trabajaré». Si conseguimos conocer los resortes 
del cerebro que hacen y definen nuestras preferencias y si conocemos aquello que define el bie¬ 
nestar de nuestras ciudades (la tranquilidad) podremos usarlo para que sea asumido como una 
metapreferencia entre sus habitantes. 


Indicadores 

El objetivo de estos indicadores es tener una base objetiva del nivel de tranquilidad que puede 
tener un barrio, así como proporcionar información sobre la que poder trabajar de cara a poder 
mejorar esa tranquilidad. Estos indicadores están basados en datos, no en apreciaciones subjeti¬ 
vas de los habitantes. 

La mayor parte de los indicadores propuestos sobre la tranquilidad, por no decir la totalidad, 
no es posible desagregarlos por barrio o unidad inferior al municipio, ya que la mayor parte de las 
investigaciones accesibles (ine, consultoras, etc.) usan el municipio como unidad de referencia en 
lo que a este tipo de indicadores se refiere. 

Para llevar a cabo el estudio de una zona sería necesario estudiar de forma concreta cada una 
de las variables, bien sea desagregando a través de cálculo, si hay información necesaria, o bien 
haciendo estudios en la población y zona objetivo. 

Por supuesto, todos estos datos son susceptibles de mejorar a lo largo del posible desarrollo 
del estudio: 
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N° 

Medio Ambiente 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Niveles de 

contaminación ambiental 

Unidades de las mediciones del 
municipio 

Utilizar 

los del municipio 

2 

Niveles de 

contaminación acústica 

Unidades de las mediciones del 
municipio 

Utilizar 

los del municipio 

3 

Otras variables de medida 

de contaminación 




N Q 

Culturales 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

colegios 

N Q Unidades 

Puede darse que el 
exceso sea negativo. 
Analizar en cada 

caso 

2 

Museos 

3 

Galerías de arte 

4 

Centros deportivos 

5 

Asociaciones de barrio 




N- 

Económicos 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Emprendedores 

N e Unidades de personas/empresas 
de nueva creación en el momento 

del estudio 


2 

Empresas manufactureras 
(talleres) 

3 

Empresas comercio 

minorista 



4 

Profesionales 


N Q 

Población 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Total hogares 

Datos de la encuesta continua hoga¬ 
res INE. Con esos datos calcular va¬ 
lores de densidad 

Analizar los valores 
de densidad de po¬ 
blación y ver a partir 
de qué valor de den¬ 
sidad puede ser nega¬ 
tivo para el análisis 
de la tranquilidad del 
barrio 

2 

Tamaño medio 

3 

Persona sola menor de 65 

4 

Persona sola de 65 o más 

5 

Pareja sin hijos 

6 

Pareja con hijos 

7 

Madre o padre con hijos 
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N- 

Infraestructura 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Número de paradas de me¬ 
tro / autobús/tranvía 

N- unidades 


2 

Número de accidentes 

N Q unidades 

Valores bajos 

puntúan más 

3 

Número de tiendas de bici 

N Q unidades 


4 

Infraestructura ciclista 

Cada tipo de estructura puntúa como 
una unidad 


5 

Número de ho¬ 

teles/pensiones 

N Q de unidades 


6 

Supermercados locales 

N Q unidades de supermercados en los 
que se pueda completar la cesta de la 
compra sin necesidad de usar vehícu¬ 
los 


7 

Mercadillo productos locales 
periódico 




N° 

Cohesión social 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Nivel de criminalidad 



2 

Paro 

3 

Paro juvenil 



4 

Paro femenino 

Valores altos son valores negativos 


5 

Nivel de renta 

Sería una puntuación negativa el que 
estuviera debajo de umbrales no ra¬ 
zonables. 

Esta variable es 
PIB/n Q habitantes. 
Se utilizaría el PIB 
más desagregado 
posible 



Existencia de políticas 
favorecedoras 

Descripción / Unidad de medida 

Observaciones 

1 

Alternativas en comercio 

local 

Posibilidad completar 
cesta de la compra local en combina¬ 
do de comercios 


2 

Existen políticas 
medioambientales 

3 

Infraestructura ciclista 



4 

Normativa sobre mercados de 
productos locales 


5 

Otras políticas 
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A efectos meramente ilustrativos, el análisis de los indicadores se mostraría de la siguiente forma: 




Los análisis posteriores de correlación de las variables para estudiar posibles relaciones de 
causa-efecto se decidirían en función de los resultados. 


Construcción de bienes comunes 

El concepto de bien común, ya hablamos al principio, es un concepto sencillo de entender, se trata 
de un medio compartido por un conjunto de gente y que presta servicio a esa gente. 

El problema no es delimitar el mismo, sino gestionarlo. En nuestro caso estamos hablando de 
lo que hemos llamado «la tranquilidad del barrio» como un bien inmaterial. Es importante dife¬ 
renciarlo de los bienes comunes derivados del derecho de propiedad, la copropiedad o la multi- 
propiedad. Este tipo de bienes, obviamente también son bienes comunes para los propietarios del 
mismo, pero normalmente ya tienen sus propias formas de gestión en los correspondientes orde¬ 
namientos jurídicos y cumplen una función únicamente para sus copropietarios. 

Aquí me quiero referir a los bienes comunes que en el estudio de la mencionada premio Nobel 
Elinor Ostrom se refería: bienes comunes como recurso al margen de la organización del Estado y 
del mercado. Claro que muchos de estos bienes comunes como los bosques o las pesquerías son 
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recursos que se explotan para el mercado, pero el llevar al mercado lo que de ese recurso se ex¬ 
trae, es la manera de vida de la comunidad que lo explota y lo cuida, no es el mercado el que esta¬ 
blece las reglas de gestión del recurso sino la comunidad que lo sustenta. 

El caso que nos ocupa, el bien común que queremos cuidar, no es un bien común extractivo, 
sino que se trata de un bien común más cercano a un bien inmaterial como los bienes comunes 
del conocimiento. Precisamente en este tipo de bienes comunes del conocimiento estaba traba¬ 
jando Ostrom cuando murió en el año 2012. 

En la obra que Ostrom realizó con Charlotte Hess, Los bienes comunes del conocimiento, se refe¬ 
rían a ellos: 

De hecho, cuanta más gente comparte conocimiento útil, mayor es el bien común. La considera¬ 
ción del conocimiento como bien común sugiere, pues, que el hilo unificador en todos los recursos 
comunes estriba en que se utilizan conjuntamente, gestionados por grupos de tamaños e intereses 
variados. Los bienes comunes auto organizados requieren una sólida acción colectiva y mecanis¬ 
mos de autogobierno, así como un alto grado de capital social por parte de los actores involucra¬ 
dos. 

La acción colectiva surge «cuando se necesitan los esfuerzos de dos o más individuos para lograr 
un resultado» (Sandler, 1992:1], Otro aspecto importante de la acción colectiva es que es volunta¬ 
ria por lo que toca al individuo (Meinzen-Dick, Di Gregorio y McCarthy, 2004], El autogobierno re¬ 
quiere acción colectiva combinada con «conocimiento y voluntad, por un lado, y disposiciones ins¬ 
titucionales congruentes y de apoyo, por otro». El capital social se refiere al valor agregado de las 
redes sociales (es decir, a quién conoce la gente], y las inclinaciones que surgen de estas redes pa¬ 
ra que las personas hagan unas cosas en lugar de otras (es decir, las normas de reciprocidad] 
(Putnam, 2000] 2 . 

Más adelante detalla el que creo que es el gran descubrimiento del trabajo de Ostrom: 

... la identificación de los principios de diseño de instituciones de recursos de uso común robustas 
y perdurables (Ostrom, 1990: 90-102], 

Estos principios son: 

• Existencia de límites claramente definidos. 

• Las reglas de uso se ajustan bien a las necesidades y condiciones locales. 

• Los individuos afectados por estas reglas pueden participar por lo general en la modificación 
de las mismas. 

• El derecho de los miembros de la comunidad a trazar sus propias reglas es respetado por las 
autoridades externas. 

• Se ha establecido un sistema para autosupervisar el comportamiento de los miembros. 

• Se dispone de un sistema graduado de sanciones. 


1 Charlóte Hess & Elinor Ostrom, Los bienes comunes del conocimiento , MIT, 2016. 
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• Los miembros de la comunidad tienen acceso a los mecanismos de resolución de conflitos de 

bajo coste. 

• Las tareas integradas, es decir, la apropiación, el suministro, la supervisión y la sanción, la 
resolución de conflictos y otras actividades de gobierno se organizan en una estructura 
anidada con múltiples estratos de actividades 3 . 

Estas son las características que deben tener las instituciones que se encargan de la gestión de 
los bienes comunes para que esos bienes sean perdurables en el tiempo, sean sostenibles. El tra¬ 
bajo de Ostrom se realizó estudiando comunidades que ya gestionaban bienes comunes, normal¬ 
mente extraíbles, y de ese estudio consiguió sacar los elementos comunes que había en los casos 
de éxito. Pero, hasta la fecha, no he visto ningún estudio, que partiendo de la «nada» construyan 
las instituciones necesarias para la gestión y gobierno de un bien común. 

Esta pequeña ponencia pretende precisamente esto: partiendo de la necesidad de gestión de 
un bien común, proponer la construcción de las instituciones necesarias para su gestión, y esto al 
margen del Estado, sin la intervención de este, al menos al principio. Más adelante y a propuesta 
de las instituciones que se generen, se podrá solicitar que el estado corrobore y de cobertura a de¬ 
terminadas acciones que las instituciones generen. 

El punto de partida para la constitución de las instituciones necesarias para la gestión de la 
«tranquilidad del barrio» es el anterior estudio de los indicadores que definen la tranquilidad. 

El trabajo debería iniciarse en un barrio concreto en el que se realizaría el trabajo de campo 
necesario para la definición de los indicadores, evaluación de los mismos y control posterior tanto 
de la evolución del valor como de la necesidad de redefinición de los mismos para ver su evolu¬ 
ción. 

Una vez analizado un barrio o zona en concreto y extraídos los valores concretos para cada una 
de las variables, puede verse la carencia de valores y/o los que habría que cuidar y mantener. 

A partir de la situación concreta de cada barrio o zona, sería necesario poner en marcha un 
grupo de interés u otro para desarrollar los valores que sean necesarios en ese caso concreto. Ha¬ 
bría que ver qué colectivos podrían involucrarse en la definición de normas de actuación encami¬ 
nadas a la mejora de los indicadores negativos y mantenimiento de los positivos. 

Se me ocurre, sin tener una base para esta afirmación, que los negocios de la zona puede ser un 
grupo de interés que puede unirse para gestionar los valores económicos, que los responsables de 
las instituciones del barrio (colegios, bibliotecas, salas de arte...) pueden gestionarlos culturales. 
Los valores relativos a la infraestructura o de cohesión social se pueden gestionar entre todos los 
colectivos del barrio y los relativos a la población serán más una consecuencia de cómo se gestio¬ 
nen el resto de los indicadores. 

Muchas de las soluciones que se gestionen desde estos colectivos tendrán como herramienta 
de solución de muchos de los problemas actuales, el uso de la bicicleta en sus múltiples varieda¬ 
des (cargobike, eléctrica, asistida...). Podrían, por ejemplo, gestionar la creación de una platafor¬ 
ma de transporte donde se recibieran todos los pedidos de los negocios del barrio e incluso de las 
personas del barrio que llegaran en vehículo con motor y desde esa plataforma se repartieran en 


3 Charlóte Hess & Elinor Ostrom, Los bienes comunes del conocimiento , MIT, 2016. 
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bici. Esto supondría el gestionar desde alimentos frescos, congelados o con temperatura contro¬ 
lada a cuidar las entregas de entrega rápida. 

La creación y desarrollo de infraestructuras ciclistas podría ser una de las principales deman¬ 
das de los colectivos, pero no será una demanda general de infraestructuras, sino algo concreto 
para las necesidades de esa zona y además tendrá la ventaja de que serán las propias personas 
que las definan las interesadas en que se usen de la manera adecuada, podrían ser parte de las 
«metapreferencias» de esas personas involucradas que sirven de inicio de comportamientos imi¬ 
tables dentro de la comunidad. 

En el trabajo de Ostrom antes mencionado sobre los bienes comunes del conocimiento, analiza 
cómo estas instituciones que se formen deben de actuar en la gestión, sobre todo en la generación 
de las normas y en lo que le pasa al que no las cumple. Creo que esta es la parte más delicada de 
toda esta propuesta, pero debe ser objeto de un estudio más concreto una vez realizado el análisis 
de los indicadores de la tranquilidad. 

Termino con una cita de Ostrom de su trabajo original: 

Lo que falta en la caja de herramientas del analista político —y en el conjunto de teorías aceptadas 
y bien desarrolladas de la organización humana— es una teoría de la acción colectiva especificada 
de manera adecuada mediante la cual un grupo de notables podrían organizarse de manera volun¬ 
taria para retener los excedentes de sus esfuerzos. Abundan los ejemplos de empresas auto- 
organizadas [...]. Pero mientras no se desarrolle totalmente y se acepte una explicación teórica 
—basada en la elección humana— para las empresas autoorganizadas y de autogestión, las prin¬ 
cipales decisiones políticas se seguirán tomando según el supuesto de que los individuos no pue¬ 
den organizarse a sí mismos y que siempre requieren ser organizados por autoridades externas 4 . 
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P artiendo de la base de que todas las culturas, las subculturas y toda la diversidad que 
atomiza el amplio imaginario ciclista darían para desarrollar un congreso temático, en este 
apartado se recogen un amplísimo abanico de manifestaciones que tienen la bicicleta 
como nexo de unión. 

La bici no es solo un medio de transporte sostenible sino una fuente inagotable de sensaciones, 
experiencias, conceptos abstractos, pasiones, necesidades inherentes y anhelos de exploración. 

Es una forma de vida que viene siendo canalizada a través de diferentes vías de expresión 
cultural como las editoriales específicas, las publicaciones del periodismo especializado la 
producción audiovisual, la música, la artesanía, la ilustración, el grafiti, el teatro de calle y la 
escultura pública. 

Una densidad de canales de expresión creativa y generación de vivencias hacia la que hemos 
dirigido nuestra atención, dando visibilidad a los elementos constituyentes de una serie de 
culturas puras o híbridas (valores, símbolos y rituales) y cediendo el protagonismo a quienes, 
actualmente, pretenden monetizarlos desde su propia vocación y/o pulsión personal hacia su 
profesionalización, planteando plataformas de generación de ingresos asociados a la bicicleta que 
trasciendan a su distribución, comercialización y la dedicación deportiva profesional a la misma. 


Coordinadora de eje: 

Olga Ábalos dirige Volata, una revista trimestral de referencia en el 
mundo de la bicicleta. Compitió como ciclista a la vez que se iniciaba en 
el mundo del periodismo desde las radios libres y los fanzines, pasando 
por Ruta66, Mondosonoro y Rock de Lux. 
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Almudena García 


E mpezaré por presentarme. Soy Almudena García y desde hace más de 3 años me declaro 
Biela Salvaje de los pies a la cabeza. Quería contaros, en mi nombre y en nombre del resto 
de mis compañeras Bielas, qué significa para nosotras pertenecer a este colectivo de 
mujeres ciclistas. Incluso pretendemos profundizar un poco y justificar nuestra existencia como 
una condición necesaria para que la vida en nuestras ciudades, en nuestros pueblos, en nuestros 
campos... sea mejor. 

A todas nos unen dos pasiones. Una es la bicicleta, herramienta que nos dota de gran libertad 
en nuestro día a día, que nos hace grandes, que nos da poder, que nos divierte, que nos mantiene 
en forma y mejora nuestra salud, que nos lleva y nos trae, que nos reconcilia con la madre 
naturaleza, que nos «asalvaja»... 

Otra es la mujer, lo femenino, el feminismo... Lo llamamos de muchas maneras diferentes, pero 
es siempre lo mismo. Y muchas veces esta pasión se convierte en una lucha contra el machismo, 
en una demostración de lo que somos capaces, juntas y organizadas. Necesitamos hacernos 
visibles, y hacer visibles a las demás, a todas. 

Y con estas dos pasiones, y siendo seres sociales que desarrollan sus actividades en una gran 
ciudad, nuestro espíritu luchador y conquistador nos empuja a asumir un papel relevante en la 
construcción de Zaragoza, de esa Zaragoza que queremos para nuestro futuro. Y es por ello que 
todas nos vamos encontrando en el mismo camino, nos unimos y creamos con nuestras manos, 
nuestras mentes y nuestra energía lo que hoy vengo a contar en primera persona, pero del plural: 
somos las Bielas Salvajes. 

A algunas nos mueve la motivación por la incidencia política de nuestras acciones y vertemos 
muchos esfuerzos en estas pequeñas batallas locales. Nacimos de otros colectivos que cuentan en 
su carta de presentación con una larga trayectoria de activismo, un cuarto de siglo al pie del 
cañón, alcanzando metas y poniendo la bici en el lugar que ocupa hoy en día. Pero la presencia de 
mujeres en estos contextos de movimientos sociales era escasa, a veces casi inexistente. Así que 
había que buscar la manera de solventar esa carencia que consideramos un problema. 

A otras también nos fascina el contacto con la naturaleza, y es algo que se disfruta 
potentemente desde la bici. En los dos casos, la bici saca lo más salvaje de nuestro interior, las 
ganas de pelear sin descanso por un mundo mejor y más justo, donde cada mujer es importante y 
merece un gran respeto. 

Y así comenzó a fraguarse esta maquinaria. Hace tres o cuatro años, en Zaragoza cogieron gran 
impulso los grupos de entrenamiento para mujeres con el objetivo de correr una carrera 
completa de las del tipo «10K» (10 kilómetros). El running estaba y está de moda, pero había baja 
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participación femenina en los diferentes eventos que se iban realizando a lo largo del año. Con 
estos grupos de entrenamiento para mujeres se consiguió que en las carreras de menor distancia 
hubiera un incremento de participación femenina muy notable. Las mujeres se sentían cómodas y 
seguras entrenando con otras mujeres, y no resultaba violenta y desmotivante la diferencia en 
cuanto a resistencia, velocidad, fuerza... respecto a los hombres, ya que no entrenaban con ellos. 
Se marcaron sus propias metas en conjunto, y el bloque las hizo creer en que era posible correr 
10 km sin rendirse. 

Y entre varias de las que ahora componemos el colectivo (amigas del barrio y de la vida que 
nos movemos en bici por la ciudad y por el mundo) se nos ocurrió que podíamos trasladar esa 
idea de hacer grupos de mujeres para animar a más chicas a subirse a la bici en diferentes 
contextos. Como colectivo ciclista femenino, esta historia comienza oficialmente en agosto de 
2013. Aunque, como hemos mencionado anteriormente, ya hacía un tiempo que varias de 
nosotras ya teníamos la inquietud de lanzarnos a esta aventura, crecer juntas y empoderarnos 
utilizando la bicicleta como herramienta. Y con este ánimo, y un poco nerviosas por la novedad de 
lo que nos íbamos a encontrar, nos embarcamos en un viaje de dos días al ObuxoFest de 
Javierrelatre (Huesca), iniciando nuestro recorrido en bicicleta desde Sabiñánigo, y teniendo por 
delante una ruta circular de dos días con pernocta en el festival de cine de terror. Y cuento todo 
esto porque para nosotras eran importantes todos los detalles. Por primera vez en nuestras vidas 
íbamos a ser protagonistas de nuestra propia hazaña, y no sé si por nuestra condición de mujeres 
o por qué, estábamos empeñadas en que todo saliera según lo previsto. Pero no fue así. Fue mejor. 
No cumplimos con horarios, no fue tan fácil como pensábamos, hubo incluso algún amago de 
abandono... y llegamos a Javierrelatre en un momento de la tarde en el que había mucha gente 
por la calle y recibimos muchas felicitaciones por nuestro esfuerzo y valentía, por habernos 
atrevido a recorrer esos caminos, con esos puertos y con ese sol, únicamente con nuestras bicis. 
Fue la primera experiencia de cicloturismo de una de nosotras, la misma que al llegar valoró la 
posibilidad de regresar en furgoneta hasta Sabiñánigo, y la misma que al día siguiente solo 
pensaba en subirse a la bici y recorrer el camino de vuelta sin miedo y convencida de que había 
tomado la decisión correcta. 

Sí, fue una primera experiencia de viaje de mujeres que probablemente no olvidaremos nunca. 
Y fue el motor que nos dio la fuerza para alimentar aquellos primeros deseos de hacer algo por 
nosotras mismas y convertirlos en realidad. 

De aquel viaje yo guardo un bonito recuerdo de mis tres mosqueteras, pero sobre todo 
conservo una gran compañera de viaje, que a día de hoy continúa pensando en clave de mujer y 
bici sobre todo lo que hace. Ella es Mer, y tengo que reconocer que sin ella esta historia que hoy os 
cuento no sería posible. Porque si las buenas experiencias eran el motorcito que nos empujaba a 
seguir recorriendo este camino, Mer era el combustible, ecológico y renovable por supuesto, que 
alimentaba ese motor. Sirva entonces esta comunicación para rendirle homenaje a ella. Y sirva 
también para rendir homenaje a todas, las que estuvieron, las que están y las que estarán. Como 
en cada una de las actividades en las que nos enredamos, una vez más en esta ocasión queremos 
rendir homenaje a las mujeres, sin una razón especial, simplemente porque nos encantan. 

Hechas las presentaciones y ahora que ya nos conocemos, nos gustaría poder contarte en la 
práctica de qué manera hemos intentado incidir en la cultura y la política ciclista del contexto que 
nos toca vivir en Zaragoza. Y lo hacemos, o por lo menos lo intentamos, como mujeres y como 
ciclistas al mismo tiempo. 


[408] 


Las Bielas Salvajes 


Es difícil plantear un recorrido cronológico, y quizá resulte aburrido, así que hemos decidido 
destacar aquellas vivencias que más unión han generado dentro del colectivo, sin establecer un 
orden concreto. Con esto no queremos decir que el resto fuera una pérdida de tiempo, jamás, pero 
como precisamente tiempo es lo que nos faltaría hoy para contar todo lo que vivimos y sentimos 
en nuestra «pedaleada vital», hoy nos subimos a una bici de carretera y hacemos un recorrido 
rápido pero intenso por nuestra historia. 

Os contamos nuestros tres años de historia a través de los ejes que nos hemos planteado para 
llevar a la mujer y a la bici a la primera página de los diarios de nuestras vidas y de las de quienes 
sienten lo mismo que nosotras. Nos dejamos muchas cosas en el tintero, así que os animamos a 
conocer más de nosotras a través de las redes sociales y directamente en alguna de nuestras citas. 


Las Ciclolunares, noches de luna llena 

Una de las actividades que más mimamos es «La Ciclolunar». Cada noche de luna llena 
convocamos a toda aquella persona que quiera unirse a dar un paseo por la ciudad en bici, 
buscando un rincón en las afueras que se encuentre liberado de la contaminación lumínica para 
compartir una cena, y por el camino, disfrutar de la claridad que nos brinda la luz de la luna. 
Hemos aprendido a evitar las noches de invierno porque en Zaragoza, con el cierzo, a veces es una 
locura plantearse una cena al aire libre y a la luz de la luna llena, y lo hemos comprobado en 
Ciclolunares a las que solo salíamos cuatro o cinco personas. Pero son muy pocos los meses en los 
que el clima es extremo, y podemos disfrutar de este paseo ocho o nueve veces al año. 

Una parte que nos encanta es la manera en que la gente se «curra» las cenas para compartir. 
Hay auténticas delicias. Y es habitual que preparen platos 
veganos o vegetarianos para que todo el mundo pueda 
disfrutarlos. Tenemos la suerte de contar con un público 
muy integrador. Algunas mujeres se han unido al 
colectivo, a la parte más activa, al grupo de trabajo que 
consigue que todo lo que hacemos salga adelante, tras 
participar en esta actividad. Suponemos que será porque 
el ambiente que se vive en estos paseos es muy acogedor, 
y porque la luna tiene un efecto sobre nosotras que 
potencia nuestros poderes. El evento es una «recarga» de 
pilas, con energía lunera, energía natural y salvaje. 

Con esta actividad nos hacemos visibles, como en casi 
todas las que hoy contaremos. Con esta en concreto, 
reclamamos esos pequeños espacios de calma y libres de 
contaminación lumínica cercanos a la ciudad. Buscamos 
concienciar a quienes se acercan a nosotras sobre el 
cuidado del entorno y reclamar el espacio para las bicis. 
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25 de octubre del 2014 


I7h Asamblea Colectivo Bielas Salveyes 
en laCicleria 

20b Encuentro de gatas callejeras 
iTraóte tubioil 

A partir de las 21:30h estaremos de 
picoteo ciclista en La Vía Lactea y pro¬ 
yectaremos “Un arto dejando huella" 



2 


ANIVERSARIO 

BIELAS SALVAJES 

22 de Noviembre de 2015 




11:30 h. Presentación del 
colectivo Bielas Salvajes 

12h. Paseo ciclista 
"Mujer y Bicicleta" 
Una historia de libertad. 
14h. Vermú en la Gdería 


Quedada en Gdería 
C/Gavín, 6 
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Rutas teatralizadas 

La primera vez que nos atrevimos con esta 
propuesta la idea surgió a raíz de la petición de 
colaboración, que nos llegó desde la Casa de 
Juventud del Arrabal, con las jornadas que se 
organizan cada año en el barrio y cuyo nombre deja 
claro el objetivo que persiguen con ellas: «Jornadas 
por la visibilidad de la Mujer». En la casa de 
juventud trabajaba Jon, que ya había participado en 
alguna de nuestras actividades, así que nos facilitó 
felizmente la colaboración con el evento, y a 
nosotras nos pareció una oportunidad maravillosa 
para tratar un tema muy interesante: el papel de la 
mujer en el callejero zaragozano y en algunos 
espacios de la ciudad. Utilizamos la bici para 
desplazarnos por Zaragoza prácticamente a diario, 
así que una buena manera de rendir homenaje a las 
mujeres y visibilizar su paso por la historia de 
Zaragoza fue dar un paseo en bici estableciendo 
varios puntos donde parar y contar historias sobre las muj eres que daban nombre a esas calles, o 
habían realizado esa escultura, o daban nombre a esos edificios... 

Esta primera ruta cultural, a la que le pusimos el nombre «Entre Mujeres», no tuvo mucho 
teatro, pero sí mucha interacción con las personas que participaron, y en algunas paradas del 
paseo quisimos dejar constancia de nuestro paso por allí. Dejamos lazos atados en una pequeña 
plaza cerca de la calle Virginia Wolf, en los que podían leerse frases escritas o pronunciadas por 
alguna de las mujeres a las que rendíamos homenaje con este paseo, leimos en alto estas frases 
entre todas las personas que allí nos encontrábamos cerca de la calle Pilar Lorengar, rodeamos 
con un lazo violeta la escultura de Alicia Martínez «Hombre del Bosque» en el parque Tío Jorge... 

La mayor parte de la de información para la realización de esta ruta la recogimos del libro 
Callejero, la Zaragoza de las Mujeres, iniciativa de la Casa de la Mujer de Zaragoza, que recoge los 
estudios que realizaron durante dos años un grupo de mujeres profesionales vinculadas a la 
educación. Nos dejó un inmejorable sabor de boca, así que continuamos preparando más rutas 
para celebrar otras causas. 

Y así nació también la ruta «Mujer y bici; una historia de libertad». Y en este caso, y para 
celebrar nuestro segundo aniversario, preparamos un recorrido en bici estableciendo paradas en 
las que contamos las hazañas de mujeres que marcaron un punto en la historia utilizando la 
bicicleta como bandera. Algunas de ellas todavía están entre nosotras. Poco se habla en los libros 
de historia sobre ellas. Pero existieron y son para nosotras una inspiración ilimitada para seguir 
en la carrera por la libertad. Como en el caso anterior, consideramos que era de justicia hacer 
públicas todas esas historias, darles importancia y verdadera relevancia. 

Y a la vez, con estas rutas teatralizadas avanzábamos en el camino de pacificar la ciudad a 
nuestro paso, poniendo una velocidad de crucero al grupo, garantizando seguridad a todas las 
personas del entorno. Porque creemos que las bicis tienen la capacidad de pacificar las calles. 



n Zaragoza 
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Llegó el festival de cine ciclista «Rueda Rueda» y 
también quisimos aportar nuestro granito de arena al 
evento, ofreciendo de nuevo la ruta de «Mujer y Bici». 
Para ello llegamos incluso a contar incluso con actrices 
profesionales para interpretar los papeles. Porque no lo 
hemos contado antes, pero en esta ruta sí que hubo 
teatro, ¡y muy bueno! Nos metimos dentro del papel de 
las mujeres que habían hecho historia, y algo de cada una 
de ellas se nos quedó agarrado al corazón. Y desde 
entonces Amelia Bloomer, Dervla Murphy, Kittie Knox, 
Annie Londonderry, o Alfonsina Estrada (entre muchas) 
pedalean con nosotras y nos animan a seguir confiando 
en nuestros objetivos. 

En la línea de colaboraciones con otros colectivos, 
estrechamos lazos con la Muestra de Cine Realizado por 
Mujeres de Zaragoza en su última edición en 2016. En 
este caso inventamos una nueva ruta, con una nueva 
temática, y la planteamos como broche de cierre a la proyección de la película Alley Cat, de la 
directora estadounidense Marie Ullrich. Escogimos historias de mujeres que tenían alguna 
vinculación con Aragón y con las artes. Y otra vez nos dio por la interpretación... Las metimos en 
nuestros cuerpos y ellas hablaron por nosotras. Tanto nos gustó que repetimos la ruta en una 
jornada de apoyo a la ong «Amigos de Ritsona», la cual buscaba fondos para llevar algo de ayuda a 
un campo de refugiados en Grecia. Volvimos a meternos en nuestros papeles, y nuestras artistas 
(Julia Dorado, Katia Acín, Luisa Granero, Luisa Gavasa, María de Ávila, Elisa Arguilé, Sara García, 
Patricia Guillén y Eva Amaral) pudieron disfrutar de 
un nuevo paseo en bicicleta por Zaragoza. 

Esta es una parte que cobra gran importancia en 
nuestra pertenencia a un colectivo social. Nos parece 
muy importante generar red, crear lazos con otras 
personas y colectivos que también tiene una meta 
que alcanzar y necesitan apoyo para conseguirlo. De 
ahí que nos esforcemos tanto por colaborar con otros 
movimientos de nuestro entorno. Y así hemos 
conseguido confeccionar una larga lista de hermanas 
salvajes, tanto las que ya hemos mencionado 
anteriormente y como la plataforma Aragón por la 
Soberanía Alimentaria, Febrero Feminista, Marcha a 
la Macrocárcel de Zuera, Marzo Anarquista, Las 
Gripias de Calatayud, la Ciclonudista de Zaragoza y, 
por supuesto, el Colectivo Pedalea: nuestra hermana 
mayor. Estas y muchas otras han sido las actividades 
que nos han mantenido en la cresta de la ola durante 
los últimos tres años. Ahora tenemos nuevos retos 
que queremos afrontar y superar. 
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ACTIVIDAD DE LA XXIX SEMANA DE LA MADALENA 
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Rutas seguras 


Tenemos un pequeño proyecto entre manos que queremos mantener de manera periódica y cuyo 
objetivo no es otro que enseñar a otras mujeres a preparar rutas seguras para sus 
desplazamientos diarios o esporádicos en bici. Tras varios años hablando sobre estos temas con 
algunas mujeres que se interesan por el colectivo, llegamos a la conclusión de que la falta de un 
conocimiento claro sobre la norma, provoca miedos e incertidumbre en muchas usuarias 
potenciales de la bici. Así 
que no se trata de un 
proyecto que pretenda 
enseñar a montar en 
bicicleta, como lo sería la 
Biciescuela de La Ciclería. 

Se trata de aclarar las 
cosas, de poner las 
preguntas sobre la mesa y 
avanzar todo lo posible en 
el complicado entramado 
de la legislación municipal 
y estatal de circulación de 
bicicletas. Hemos tenido 



rRIITAS 

SE6URAS 


PIERDE EL MIEDO A CIRCULAR 


D, 12 DE MARZO 

1L00H EH C/BAVÍH 6 (LA ClCLERÍAl 

Inscríbete en bielassalvajes@gmail.com o través 
de Facebook "Las Bielas Salvajes" 


Diseñamos juntas tu ruta urbana ■ Formación vial ciclista y paseo en bici 



m 


nuestras dos primeras 
experiencias, y los resultados obtenidos han sido bastante positivos, lo que nos hace seguir 
soñando con llenar las calles de Zaragoza de mujeres en bici. Porque lo que este proyecto 
persigue es eso, abarrotar Zaragoza de gente en bici y concienciar acerca de los derechos y 
obligaciones que tienen las personas que se desplazan en bicicleta. Una vez más, queremos hacer 
visibles nuestra existencia y nuestras necesidades. 


Rutas salvajes 

Es este uno de los ejes que más nos gusta. Además es capaz de recoger muchas aventuras en su 
diario. A las Bielas Salvajes nos encanta salir de viaje en bicicleta. Y salimos en el día, o pasamos la 
noche fuera. Incluso viajamos durante días en grupo y en bici. Y es en estas ocasiones donde el 
colectivo se hace más fuerte, se solidifican las uniones, crece la confianza y el sentimiento de 
pertenencia. Y surgen las ideas que más tarde pondremos en práctica. Y no os lo hemos contado 
todavía, pero somos asamblearias, y como colectivo organizado recogemos todo lo que hablamos 
en un acta en cada una de nuestras reuniones, las cuales tienen una frecuencia quincenal. 

Nos encanta viajar y conectar con el mundo que tenemos ahí afuera. Y como contábamos al 
principio de este encuentro, viajar en bici fue uno de los primeros retos a los que nos 
enfrentamos. Diseñar la ruta, preparar las alforjas y compartir una lista de lo que se puede llevar 
a un viaje cicloturista, poner a punto la bici, tener un plan B, C o D en la recámara, reservar las 
plazas para bici en los trenes, decidir la comida para el viaje, no olvidarse de las herramientas y 
los recambios, del spray antimosquitos, la crema solar, la vaselina para las rozaduras del sillín... 
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Son momentos que disfrutamos mucho, y que nos enseñan a organizamos para que todo quede 
bien repartido y el esfuerzo sea lo más equitativo posible, bien distribuido. 

Hemos viajado mucho, hemos recorrido muchas carreteras y caminos, hemos subido a muchos 
trenes, hemos dormido en muchos campos... Y siempre hemos vuelto con ganas de más. En estos 
viajes mostramos nuestra realidad más allá de las fronteras que nos marca la cuidad de Zaragoza 
y contamos nuestra historia a quienes nos encontramos en el camino. Reivindicamos más espacio 
para la bici en los trenes, más respeto en las carreteras, y más alegría en el mundo en general. 
Hacemos visible a la mujer cicloturista, y demostramos que somos capaces de hazañas que hasta 
hace poco nos estaban vetadas.Es una suerte haber tenido la responsabilidad de presentar esta 
comunicación ya que me ha permitido hacer un repaso por toda nuestra andadura, y me he dado 
cuenta de algo: hemos hecho muchas cosas y no estoy cansada. Sin embargo, solo puedo pensar 
que no pude estar en todas las citas, no llegué a participar en todas las acciones, me perdí muchas 
aventuras. Quiero concluir este escrito asumiendo el compromiso de seguir llevando la esencia 
del «bielismo salvaje» allá donde mi bici y mi energía femenina me lleven. Me comprometo a 
abanderar esta causa, y a hacerlo con cariño, convencida de que todas nuestras acciones fueron 
un éxito para cada una de nosotras, pero más importante todavía, lo fueron para las mujeres del 
mundo. Y aunque suene poco modesto, afirmo rotundamente que cada paso que damos mejora un 
poco más este planeta. 


¡Hermana, 
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E l Bike Polo es una mezcla entre el polo a caballo y el hockey sobre hielo. Es un deporte 
dinámico, noble, de la calle y muy divertido. Se juega 3 contra 3, sobre una bicicleta y con 
la ayuda de un mallet con el que se golpea la bola. 

La primera vez que se vio jugar a Bike Polo en 
Zaragoza fue en mayo de 2010, durante la XX Semana 
de la Bicicleta organizada por el Colectivo 
Pedalea. Como parte de las actividades se 
disputaron varios partidos en el frontón 
de la Universidad de Zaragoza. 

Aunque las bicicletas eran simples 
bicis urbanas y los mallets bastante 
rudimentarios (palos de escoba y 
tubería de pvc), fueron suficientes y 
esto supuso el germen de lo que 
ahora es Zaragoza Bike Polo. 

Podemos decir que es la comunidad 
más activa del Estado, al ya que 
participa en numerosos torneos 
dentro y fuera de la Península, y 
organiza unos cuantos de ellos de 
destacada presencia internacional. 

Zaragoza Bike Polo asume en 
2015 el reto de organizar el 
EHBPC'15 (European Hardcourt Bike 
Polo Championship), segundo torneo más 
importante a nivel Mundial. Torneo en el que 
durante cuatro días casi cien equipos venidos de 
todos los rincones del continente se reúnen para 

disputarse la victoria, y donde además está en juego las plazas para el Mundial de ese año en 
Nueva Zelanda. 
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UN POCO DE HISTORIA 


‘ 1891 EL JUEGO, SOBRE HIERBA, ES INVENTADO POR EL IRLANDÉS RICHARD J. MECREDY 

' 1908 DEPORTE DE EXHIBICIÓN EN LOS JUEGOS OLÍMPICOS DE LONDRES DE 1908 

■ 1999 SE JUEGA HARDCOURT [campo de asfalto] BlKE POLO POR PRIMERA VEZ EN SEATTLE 

•2006 EL BlKE POLO LLEGA A LONDRES 

' 2009 PRIMER CAMPEONATO DE EUROPA EN LONDRES, INGLATERRA 
PRIMER CAMPEONATO DEL MUNDO EN PHILADELPHIA, EE.UU. 

-2010 EL BlKE POLO LLEGA A ZARAGOZA 

* 2012 4? CAMPEONATO DE EUROPA EN PARÍS, FRANCIA. 1? CON PRESENCIA ZARAGOZANA 
' 2015 V- CAMPEONATO DE EUROPA EN ZARAGOZA, DEL 15 AL 19 DE SEPTIEMBRE 


HOY EN DÍA 

■ EN 2008 CERCA DE 50 CIUDADES JUGABAN HARDCOURT BlKE POLO 

■ HOY SOMOS MÁS DE 450 CLUBS REPARTIDOS POR EL MUNDO 

- EL BlKE POLO SE JUEGA EN TODOS LOS CONTINENTES 

■ ESTADOS UNIDOS, FRANCIA O INGLATERRA SON DE LAS MEJORES NACIONES EN ESTE DEPORTE 

- SE ESTIMA EN MÁS DE 7.000 EL NÚMERO OE JUGADORES REGULARES 

- Y CERCA DE 20.000 EL NÚMERO DE JUGADORES OCASIONALES 

■ EXISTEN UNOS 10 CLUBES EN ESPAÑA 
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Zaragoza Bike Polo 


equipaciún 


MALLET 

EL MALLET SE COMPONE DE UN «SHAFT» DE ALUMINIO Y DE UNA 
CABEZA DE MALLET DE PLASTICO DENSO. LA LONGITUD SE AJUSTA POR 
LOS JUGADORES BASÁNDOSE EN SUS CARACTERÍSTICAS PERSONALES 
Y PUEDE VARIAR ENTRE 80 Y 110 CM. 

LA CABEZA DEL MALLET VARÍA ENTRE 12 Y15 CM DE LONGUITUD 
DEPENDIENDO DEL MODELO. EL DIÁMETRO STANDARD ES DE 63 MM 

COMO MANGO SE SUELEN UTILIZAR GRIPS DE GOLF O CINTA DE MANILLAR. 


GOL SÓLO CON 
ESTE EXTREMO 



BICICLETA 

LA MAYORÍA DE BICICLETAS SON 
SINGLESPEED, CON RUEDAS DE 26 
PULGADAS O CON RUEDAS DE 700 MM. 

POCO A POCO, ALGUNAS MARCAS 
VAN OFRECIENDO CUADROS 
ESPECÍFICOS DE BlKE POLO. 


CASCO 

EL CASCO ES OBLIGATORIO. 

SE SUELEN UTILIZAR CASCOS DE HOCKEY, 

LA REJILLA PROTEGE LA CARA, O CASCOS DE 
CICLISMO CONVENCIONALES. 
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REGLAS 


JUGADORES 

UN EQUIPO SE COMPONE DE 3 JUGADORES. 

EL PARTIDO COMIENZA AL TOQUE DE SILBATO. 

UN JUGADOR DE CADA EQUIPO ESPRINTAN HASTA EL MEDIO 
CAMPO Y TRATAN DE TOMAR POSESIÓN DE LA PELOTA. 

CONTACTO 

EL CONTACTO ESTÁ PERMITIDO, PERO SOLAMENTE MALLET CONTRA MALLET, BICI CONTRA BICI 
Y CUERPO CONTRA CUERPO. 

TIEMPO 

EL TIEMPO DE UN PARTIDO HABITUALMENTE ES DE 12 MINUTOS EFECTIVOS. ESTE SUELE AUMENTAR 
EN LAS SEMI FINALES Y FINALES A15 MINUTOS O MÁS. SIN EMBARGO EL JUEGO TERMINA CUANDO 
UN EQUIPO LOGRA MARCAR 5 GOLES. 



CANCHA 

LA CANCHA ES SIMILAR A UNA DE HOCKEY 
O FUTBOL SALA. 

EL TAMAÑO DEPENDE DEL ESPACIO 
DISPONIBLE, PERO LAS DIMENSIONES 
IDEALES DEL CAMPO SON 40X20M 


TAP-OUT 

SI TU PIE TOCA EL SUELO, DEBES 
ABANDONAR DE INMEDIATO EL JUEGO 
Y TOCAR UNO DE LOS 2 EXTREMOS DE 
LA LÍNEA DE MEDIO CAMPO (TAP OUT] 
PARA PODER VOLVER A JUGAR. 
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XVIII Encuentros Cicloturistas ConBici 
Achoencuentros, Murcia 2017 

Miguel Ángel López Pérez 
(Murcia en Bici) 


E ste año, los XVIII Encuentros de Conbici de cicloturistas y ciclistas urbanos alcanzaron su 
mayoría de edad en Murcia y se consolidaron como la opción de referencia para el 
cicloturismo en grupo en nuestro país. La madurez alcanzada pone de manifiesto que la 
transformación social es posible al ritmo amable de la bicicleta, al tiempo que asegura la frescura 
que supone afrontar una nueva ruta cada día. Con esta vocación, la asociación Murcia en Bici 
organizo «Los Achoencuentros 2017» intentando mostrarlos rincones más representativos de la 
Región de Murcia. Se diseñó un recorrido muy variado, conjugando mar, huerta y montaña, y 
alternando poblaciones con interés cultural e histórico con rincones apartados que permiten 
escapar del bullicio urbano. 

La filosofía de estos encuentros puso el acento en el participante. Aquí, los cicloturistas no son 
unos clientes, usuarios, consumidores, feligreses ni unos súbditos al uso. No tienen que correr ni 
que reptar, solo pedalear. A lomos de su bicicleta formaron parte de un grupo de amigos con el 
que descubrieron un amplio abanico de espacios y de sensaciones bajo el sol del Mediterráneo. La 
libertad de transitar y de disfrutar a su ritmo va intrínsecamente unida al respeto por los 
planteamientos y los objetivos colectivos de la aventura; de esta forma, la convivencia y el 
dinamismo en la toma de decisiones enriquecieron la experiencia individual. Su responsabilidad 
les hizo disfrutar del viaje colaborando, en caso necesario, en la resolución de problemas durante 
la ruta, haciendo más confortables las estancias y velando porque su actitud en esos nueve días 
fue un ejemplo para todo aquel que desde la ventanilla de su coche los vio pasar. Porque, además 
de unas estupendas vacaciones sobre ruedas, debemos de ser conscientes de que los 
Achoencuentros 2017 han sido una herramienta reivindicativa del cambio social necesario, tanto 
en la forma de entender la movilidad como en la manera de relacionarnos durante el viaje. 

Para tal fin, las compañeras y compañeros que de forma voluntaria han trabajado en la 
preparación de estos encuentros volcaron todo su cariño para que su experiencia fuese única. 


EL RECORRIDO 

El dibujo del recorrido de las 9 etapas fue en forma de 8, es decir que terminó y empezó en el 
mismo lugar: Murcia. A mitad de recorrido se pasó de nuevo por Murcia, lo que permitió 
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establecer dos partes diferenciadas. Una, del 8 al 12 de abril, que transcurrió por el valle del 
Guadalentín, campo de Cartagena y zona costera. Otra, del 13 al 16 de abril, que se adentra hacia 
el interior por la comarca del Río Muía y del Noroeste, vega media - alta del Segura y valle de 
Ricote. Las etapas una a una fueron: 

1. Murcia - Totana, 8 de abril 

Fueron en total 47,68 km que discurrieron por la Vía Amable de El Palmar, las Veredas Reales y 
del Molino, para continuar por la carretera antigua de Mazarrón hasta enlazar con Alhama de 
Murcia y por carretera nacional hasta llegar a la ciudad alfarera de Totana. Se pudieron visitar 
zonas cercanas tan emblemáticas como La Bastida (un yacimiento arqueológico de los más 
importantes de Europa). Hubo una variante que los llevó a las espectaculares vistas sobre los 
Barrancos de Gebas y rodeando la Sierra de la Muela y el Parque Natural de Sierra Espuña. 

2. Totana - Puerto de Mazarrón, 9 de abril 

Fueron 42 km circulando por carreteritas de huerta hasta conectar con la costa mediterránea por 
el Puerto de Mazarrón. Pudieron disfrutar durante el camnino de las Gredas de Bolnuevo y el 
mirador del Cabezo del Gavilán. Hubo una variante que transitó hacia Puntas de Calnegre y 
conectó con Bolnuevo con unas magníficas calas. 

3. Puerto de Mazarrón - Cartagena, 10 de abril 

Fue una etapa encantadora de 30 km que partiendo de Puerto de Mazarrón nos llevó por las 
maravillosas calas y bahías de Isla Plana, La Azohía y El Portús. Al final, en la ciudad de Cartagena 
llegamos a realizar un recorrido por las baterías, entre otras actividades que comentaremos más 
adelante. Se introdujo una variante de 7 km por la Rambla del Cañar que permitía una perspectiva 
diferente. 

4. Cartagena - La Manga, 11 de abril 

Salimos de Cartagena y, atravesando la sierra minera con la mirada puesta en El Gorgel, llegamos 
a la Bahía de Portman. Viendo el Mar Menor nos dirigimos hacia Cabo de Palos pudiendo visitar 
las paradisíacas playas de Calblanque y el humedal Salinas del Rasall. Después de ver el 
imponente faro de Cabo de Palos, recorrimos La Manga del Mar Menor entre dos mares. Fue un 
total 49,70 km de recorrido. El Parque natural de Calblanque fue la alternativa a esta etapa. 

5. La Manga - Murcia, 12 de abril 

Etapa con la que concluyó la primera parte de los AchoEncuentros, llevándonos del mar a la 
huerta de Murcia. Hubo un barco que conectó La Manga con Santiago de la Ribera transportando 
a los cicloturistas en 4 barcos. Ciclando fueron 52,80 km, pero llegaron a ser más por este trayecto 
de conexión. Fue un recorrido que planteaba varias alternativas durante el trayecto entre ellas: el 
paseo por «El Molino» hacía Punta de Algas - Encañizada, el Centro de Visitantes Las Salinas, el 
Parque Regional Salinas y Arenales de San Pedro del Pinatar y el observatorio de aves; tomar 
unos baños de lodo y mar en el Mar Menor, Punta de Algas, playa de La Llana y La Torre 
Derribada. Por último, la bajada por El Garruchal, dentro de los límites de la Zona de Especial 
Protección para las Ave Monte El Valle y Sierras de Altahona y Escalona. 
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6. Murcia - Muía, 13 de abril 

En principio iba a ser una etapa sencilla, pero fue sufrida por el excesivo calor que hizo. Se inició 
la segunda parte de los AchoEncuentros con uesta etapa de 51,20 km. adentrándonos hacia el 
interior, hacia la comarca del Noroeste. Primera parada: Muía. En Molina de Segura se repartieron 
pasteles de carnes y empanadillas, ya casi al final un puesto de producto ecológicos estuvo en los 
Baños de Muía para quien le apeteciese hacerse un batido con «la ciclobatidora». Además, por el 
camino disfrutamos el Paraje de la Boquera de la acequia Puxmarina, el Museo de la Huerta de 
Alcantarilla y su noria, la Contraparada, los Badlands (paisaje desértico lunar) a partir de Campos 
del Río. 

7. Muía - Caravaca, 14 de abril 

Etapa con 39,50 km que nos permitió conocer el corazón de la comarca del Noroeste. La ruta 
siguió prácticamente la vía verde, solo la dejamos para adentrarnos en ciudades de paso como 
Bullas con su Museo del Vino, el paraje del Salto del Usero y su localidad en sí misma. El 
yacimiento arqueológico de Begastri en la misma vía verde. En Cehegín: su casco histórico en la 
zona del «Mesoncico» y la Plaza del Castillo. Al fin a la ciudad de la cruz, Caravaca nos esperaba 
como muchos peregrinos en la coincidencia del año jubilar. 

8. Caravaca - Cieza, 15 de abril 

Partiendo de Caravaca, se conecto con el valle del río Argos por Cehegín. A partir de Valentín, 
comenzó un sube-baja hasta llegar a Calasparra. Desde Calasparra pasamos por un entorno 
montañoso, que fue preludio de una larga bajada hacia el valle del río Segura con final en la perla 
de Segura: Cieza. Por el camino de estos 60,40 km disfrutamos del casco antiguo de Calasparra y 
la subida al Castillo, que ofreció unas magníficas vistas sobre la vega alta del río Segura y sus 
arrozales; el Santuario de la Virgen de la Esperanza: para los más fuertes, el paseo desde 
Calasparra hasta el santuario, a orillas del río Segura, fue todo un regalo. La presa de Alfonso XIII 
y el Cañón de Almadenes fueron las ultimas particularidades de etapa hasta llegar a Cieza con sus 
árboles empezando a dar fruto. 

9. Cieza - Murcia, 16 de abril 

Los últimos 59 km para llegar hasta Murcia recorrieron el Valle de Ricote, un magnífico enclave 
fluvial, encajado entre altas montañas e irrigado por el río Segura. A partir de Archena, el valle se 
ensancha y las huertas se hacen más extensas, a la vez que el camino se hacía más fácil. A partir de 
Molina de Segura, se recorre parcialmente la Vía Verde del Noroeste hasta poder alcanzar la 
Contraparada, lugar donde se materializa el nacimiento de la Huerta de Murcia. Siguiendo el carril 
bici de la mota del río llegamos finalmente al centro de la ciudad de Murcia. 


Múltiples y variadas actividades 

La organización programo una serie de actividades en la llegada a las localidades, con el fin de que 
estas estuvieran abiertas a toda la ciudadanía y se produjera una convivencia de las distintas 
regiones de España con la localidad que los acojía. 
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Conciertos 

• Danza y percusión africana con Aziz y Kunta Kinte como bienvenida en Murcia. 

• Concierto musical con el grupo «Entre Dos» y posterior fiesta tropical en Totana. 

• El grupo «Punto y Aparte» hizo versiones de pop-rock en la playa de Nares de Puerto de Maza- 
rrón. 

• Aires aflamencados y sonidos del mediterráneo a cargo de «La Banda del Pepo» tocó en Cieza. 

• Antuan Muñoz realizó un concierto inolvidable como calusura con versiones de rocky rumba. 

Teatro y cuentacuentos 

• «En Mazarrón, bicis a monton» Una manera divertida de introducirse en el mundo de la biccle- 
ta a cargo de Isabel de la Iglesia. 

• Teatro de calle en Caravaca con una obra sobre la movilidad sostenible. 

Gastronomía 

• La participante en el programa de Masterchef, Mireia Ruiz, nos enseñó a elaborar paparaj otes 
y zarangollo en La Manga. 

• Las asociaciones de comerciantes de Muía y Caravaca hicieron descuentos en sus estableci¬ 
mientos para los participantes en los encuentros. 

• Se ofreció pasteles de carne y empanadillas a mitad de la ruta Murcia-Mula. 

• El puesto de productos ecológicos de la asociación Biosegura nos acompañó en varias etapas 
de la segunda parte. Los cicloturistas pudieron hacerse un batido con la «ciclobatidora». 

Visitas culturales y ambientales 

• La asociación Vía Libre Cartagena nos hizo de guía por le casco histórico de Cartagena. 

• Se visitó el parque natural de Calblanque y de las Salinas de San Pedro. 

• Se ampliaron horarios en museos como el del centro de interpretación del Barco Fenicio en 
Mazarrón. 


Algunos datos reseñables 

• La organización esperaba que la primera parte por la costa fuera más bonita, en cambio, los 
participantes apreciaron mucho la segunda parte por el Noroeste y Valle de Ricote. 

• La bicicleta es femenina y así lo demostró la mayor participación de mujeres en el evento. 

• La bicicleta es para todos. El participante de mayor edad contaba con 73 años y el de menos 
edad un bebé de 6 meses que hizo algunas etapas en el asiento trasero de la bici de sus padres. 

• La bicicleta engancha. Unos paisanos que circulaban en bici por Librilla se unieron a la marcha 
pernoctando en Muía con nosotros. 

• La bicicleta transmite muy buenas energías. Los músicos así lo expresaron al terminar los con¬ 
ciertos. Estaban encantados de haber tocado para un público como este. 
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Centro de Documentación de la Bicicleta 

de Gipuzkoa 


Manu González Baragaña (Fundación Cristina Enea) 
Edorta Bergua Jiménez (Diputación Foral de Gipuzkoa) 


Antecedentes 

L a creciente presencia de la bicicleta como medio de desplazamiento en muchas localidades 
guipuzcoanas es un hecho que se constata día a día. Las dinámicas sociales a favor del ci¬ 
clismo cotidiano que han ido surgiendo en los últimos 25 años en Gipuzkoa, así como las 
intervenciones llevadas a cabo en esta materia por parte de las administraciones públicas han 
propiciado este hecho. 

Como consecuencia de ello, la movilidad ciclista ha empezado a formar parte de la agenda de 
las administraciones públicas guipuzcoanas, a la par que se configura como un ámbito de crecien¬ 
te interés para distintos agentes económicos, además de constituir una importante área para la 
innovación y el desarrollo tecnológico. 

Por otra parte, se ha generado en este ámbito una importante producción de trabajos, estudios 
y materiales, abordados por diferentes agentes y desde distintas disciplinas, que, en su conjunto, 
representan un notable patrimonio del conocimiento administrativo, técnico y ciudadano acumu¬ 
lado. 

Una nueva cultura de la bicicleta, institucional, económica y social, que viene emergido poco a 
poco en ciudades y pueblos de Gipuzkoa, está produciendo un creciente intercambio de experien¬ 
cias, así como una demanda de acceso a fuentes de información especializadas. En efecto, se viene 
constatando que son muchas las personas y agentes interesados en acceder a estudios, informes y 
bases documentales que recogen diferentes aspectos relacionados con la bicicleta en su vertiente 
de medio de desplazamiento. 

Además, en nuestra comunidad, la bicicleta tiene un importante arraigo en su uso deportivo y 
de ocio, sea en su versión clásica de ciclismo en carretera, en prácticas cicloturistas o en sus mo¬ 
dalidades de uso para el paseo en entornos naturales y de montaña (BTT), campos todos ellos de 
prolija producción documental. También se asume un interés por dar cuenta de la experiencia in¬ 
dustrial guipuzcoana en el sector de la bicicleta, en tanto que constituye uno de los pilares de 
nuestra comunidad e identidad colectiva. 

En este contexto, fruto de la colaboración entre el entonces Departamento de Movilidad e In¬ 
fraestructuras Viarias de la Diputación Foral de Gipuzkoa, y Fundación Cristina Enea, bicefalia 
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institucional e intelectual del proyecto, se firmó en 2014 un convenio de colaboración para consti¬ 
tuir un centro de documentación especializado en el área de la movilidad ciclista de Gipuzkoa. 

El centro de documentación se ha denominado Zikloteka, un espacio físico y virtual, que reúne, 
organiza, difunde y facilita el acceso a la documentación que se viene clasificando y archivando en 
sus fondos documentales; documentación escrita, gráfica y audiovisual, tanto de contenido tónico- 
administrativo, como de carácter científico, divulgativo o reivindicativo. 

Sus bases documentales se pueden consultar tanto de manera presencial en la propia Ziklote¬ 
ka, ubicada en el Centro de Recursos Medio Ambientales en Cristina Enea, como en línea en su si¬ 
tio web. Asimismo, se ha habilitado un sistema de préstamo de sus fondos documentales, mien¬ 
tras que el material digitalizado está accesible a través de un sitio web diseñado al efecto 
(http://www.cristinaenea.eus/zikloteka/). 


La Zikloteka 

La Zikloteka se abrió al público a comienzos de 2016. El servicio está ubicado en el Centro de Re¬ 
cursos Medio Ambientales de Cristina Enea, en San Sebastián. 

En el edificio se han adecuado dos espacios: uno que recoge el grueso de la documentación pa¬ 
ra su análisis, clasificación y digitalización; y otro de 12 m 2 ' situado en la biblioteca de Fundación 
Cristina Enea, donde se exponen los documentos relacionados con la movilidad ciclista de mayor 
interés. El lugar está dotado de ordenador y de mobiliario para exponer al público y almacenar los 
fondos documentales de los que dispone la Zikloteka. 


Espacio de consulta 

Además del espacio físico, donde se pueden consultar la documentación escrita, gráfica o audiovi¬ 
sual existente, se ha elaborado una herramienta informática de almacenaje y gestión de toda la 
documentación recopilada. 

Todos los fondos documentales se pueden consultar, vía Internet, a través del sitio web dise¬ 
ñado para tal fin que dispone de un motor de búsqueda y ofrece la posibilidad de descargar en lí¬ 
nea la documentación digitalizada: www.cristinaenea.eus/Zikloteka 

La documentación expuesta al público está dotada de un sistema antirrobo. La Zikloteka dis¬ 
pone de un servicio de préstamo de los fondos documentales físicos almacenados en sus depen¬ 
dencias. 


Captación de información 

Se ha establecido un sistema de seguimiento de la información relacionada con la movilidad ci¬ 
clista urbana en Gipuzkoa, que aparece publicada en los medios de comunicación y redes sociales. 
También se viene realizando un seguimiento de redes y medios especializados con el fin de captar 
documentación de interés. Esta información es clasificada semanalmente y se vuelca en el servi¬ 
dor para su consulta y acceso. 
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Por otro lado, se mantiene contacto directo con ayuntamientos, mancomunidades, agencias de 
desarrollo, entidades públicas, empresas del sector, asociaciones y federaciones ciclistas, etc., con 
el fin de acceder a la documentación relacionada que eventualmente puedan disponer y facilitar el 
acceso a la misma a través de su clasificación e inclusión en la base de datos creada ex profeso. 

A lo largo de 2016 se han archivado un total de 2.682 documentos en la base de datos. 
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Oferta de Servicios 

El espacio físico de la Zikloteka cuenta con atención personalizada, y está abierto al público de lu¬ 
nes a sábado, de 09.30 a 13.30 h y de 15.00 a 20.00 h (en invierno, hasta las 19.00 h), y los domin¬ 
gos y festivos de 10.00 a 13.30 h. 

Es un lugar donde las personas pueden consultar los materiales existentes, así como acceder a 
la base de datos de la Zikloteka mediante un ordenador habilitado para ese servicio. Adosada, 
existe una zona de lectura y estudio. También es posible contactar con la Zikloteka a través del 
número de teléfono 943 45 35 26, o del correo electrónico: zikloteka@donostia.eus 

Se ha diseñado un sitio web y creado un microsite para consultar los fondos documentales. El 
sitio web dispone de dos sistemas de búsqueda: uno simple, donde se pueden realizar las bús¬ 
quedas por autoría, título, ámbito territorial y/o temática, el sistema de búsqueda avanzada per¬ 
mite introducir otras variables de búsqueda como el ISBN, el idioma, año de edición, formato o 
fuente. 


Balance valorativo 

El proyecto puesto en marcha a lo largo de 2016 constituye una iniciativa única en nuestro en¬ 
torno y se puede decir que lo es también a nivel internacional. En la prospección realizada en su 
momento para conocer la existencia de posibles centros documentales especializados en movili- 
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dad ciclista, no se llegó a encontrar ningún centro con características y servicios equivalentes a 
los que ofrece la Zikloteka. 

Uno de los elementos que caracterizan a Zikloteka es el amplio y completo sistema de clasifica¬ 
ción documental, archivo y sistema de búsqueda. Un sistema configurado y construido ex profeso, 
basado conceptualmente en los últimos avances y en el desarrollo social, técnico y científico de la 
movilidad sostenible. 

El mayor esfuerzo realizado, además del proceso de clasificación y archivo documental, se ha 
centrado en la puesta en contacto con ayuntamientos y otros posibles proveedores de informa¬ 
ción y documentación. También se ha realizado una importante labor en dar a conocer el valor 
que, en tanto que recurso documental y de conocimiento, representa la Zikloteka. 

La gran mayoría de las personas que se han acercado al centro para consultar los fondos y ha¬ 
cer uso del servicio de préstamo se han llevado varios documentos o estudios diferentes. Un nú¬ 
mero importante de ellas han sido personas vinculadas a la investigación en ciclos universitarios, 
o bien profesorado de enseñanzas medias. 

Sea por el sistema de préstamo puesto en funcionamiento o mediante descargas a través de la 
web habilitada al efecto, los documentos que mayor interés han despertado son los referidos al 
«ciclismo urbano» (viene a representar el 65 % de la demanda efectuada) siendo en este apartado 
los relacionados con el «viario y redes ciclistas» los más requeridos. El apartado de «estudios, in¬ 
vestigación y estadística» representa el 12 %, un 10 % los temas referidos al apartado del «ciclo- 
turismo», y un 5 % corresponden al de «normativa y jurisprudencia». 

Principales retos 

o Asentar el sistema en línea que permita el acceso y descarga de la mayor parte de la documen¬ 
tación archivada. 

o Reforzar la oferta de servicios actualmente existente. 

o Continuar la labor de contacto, oferta de servicios y captación de información en el ámbito 
académico. 

o Ampliar el ámbito territorial de oferta de servicios y acopio de documentación 

o Contactar con otros centros documentales que, en mayor o menor medida, gestionan docu¬ 
mentación especializada en relación con la movilidad ciclista, a fin de explorar posibilidades de 
intercambio de experiencias. 

o Establecer una vía estable de colaboración y/o de convenio con entidades que promueven el 
ciclismo urbano. 

o Presentación de la Zikloteka en eventos relacionados con la movilidad ciclista. 
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Anexo (glosario de etiquetas) 

1. Historia 

2. La bicicleta 

2.1. Diseño 

2.2. Componentes y Mecánica 

2.3. Innovación (I+D+i) 

2.4. Complementos 

2.5. Tipos de bicicletas: 

2.5.1 Bicicletas eléctricas 

2.5.2. Bicicletas plegables 

2.5.3. Bicicletas de carga 

2.5.4. Fixies 

2.5.5. Triciclos y bicicletas adaptadas 

2.5.6. Bicicletas de carreras 

2.5.7. Bicicletas de montaña 

2.5.8. Bicicletas híbridas 

2.5.9. Otros tipos de bicicleta 

3. Ciclismo urbano 

3.1. Movilidad sostenible y bicicleta 

3.1.1. Organización administrativa (Departamentos, Consejos, Observatorios...) 

3.1.2. Medio Ambiente 

3.1.3. Programas y actuaciones peatonales y ciclistas 

3.2. Planificación 

3.2.1 Ordenación del Territorio y Urbanismo 

3.2.2 Espacio público 

3.2.3 PMUS (Plan de Movilidad Urbana Sostenible) 

3.2.4 Planes ciclistas 

3.2.5 Evaluación 

3.3. Infraestructuras ciclistas 

3.3.1 Viario y redes 

3.3.2 Aparcamientos 

3.3.3 Señalética 

3.4. Servicios para la bicicleta 

3.4.1 Intermodalidad 

3.4.2 Servicios públicos de bicicletas 

3.4.3 Otros servicios para la bicicleta 

3.5. Políticas de fomento y promoción 

3.5.1 Sectoriales 

3.5.1.1. Salud 

3.5.1.2. Enseñanza 

3.5.1.3. Laboral 

3.5.1.4. Compras y gestiones 

3.5.2 Género y generación 
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3.5.3. Inserción social y discapacidad 

3.5.4. Sensibilización y consejos para el uso de la bicicleta 

3.5.5. Comunicación 
3.6 Economía 

3.6.1. Datos económicos del sector 

3.6.2. Inversiones públicas 

3.6.3 Beneficios económicos de uso de la bicicleta 

3.6.4. Fabricación y distribución 

3.6.5. Comercio: venta, alquiler y reparación 

3.6.6. Otras economías 

3.6.6.1. Turismo 

3.6.6.2. Distribución de mercancías y ciclologística 

3.6.6.3. TIC 

3.6.6.4. Otros 

3.7. Seguridad y accidentalidad 

3.8. Conflictividad 

3.7.1. Entre ciclistas 

3.7.2. Peatones y ciclistas 

3.7.3. Vehículos a motor y ciclistas 

3.7.4. Vandalismo 

3.9. Sustracción de bicicletas 

3.10. Participación ciudadana: 

3.10.1. Asociacionismo y activismo social 
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Los Martínez Banco de Bicis: 

este negocio no es un negocio 
y yo no debería estar aquí 

Sonia Martínez 


M i nombre es Sonia, y me apellido Martínez, claro. Soy, o fui, periodista, lo que si ya no pa¬ 
ga facturas al menos presupone cierta curiosidad por el mundo; así, en general. También 
soy de pueblo; de pueblo castellano, además; del boom generacional de los setenta, en¬ 
cima. En el mundillo de la bicicleta me metí a eso de los cuatro años, si recuerdo bien, pero de ver¬ 
dad me sumergí cuando conseguí deshacerme de los ruedines (en mi tierra le llamábamos patines) 
a la tardía edad de seis añitos y a base de ortigas, pesetas y cadillos en mis rodillas. 

Monté Los Martínez Banco de Bicis hace, en estos días del XIV Congreso Ibérico, exactos cua¬ 
tro años. Es un bisnes, un negocíete, en el sentido menos torrente-brazo-tonto-de-la-ley del tér¬ 
mino, que consiste básicamente en ofrecer «alquilar bicicletas especiales para ocasiones especia¬ 
les». Eslogan Martínez número uno. Habrá más. 

Aún mejor y mucho más cool, dónde-va-a-parar, lo definió Vogue, nada menos: «Como una 
agencia de modelos, pero con bicis». ¿Se entiende ya lo que hacemos Los Martínez Banco de Bicis? 


Estamos enganchados a las bicis 

Permitidme «hablar en plural», pero esto soy yo sola; sola como una moza, aunque lo iniciara con 
un coleguilla (en el sentido más torrente-brazo-tonto-de-la-ley del término) y a pesar de que nunca 
podría funcionar sin el pelotón de eideros y cicleras que me arropa por todas partes. 

Son lo que yo llamo los parientes, la Familia Martínez: asociados, por decirlo de algún modo: 
quienes ponen sus bicis particulares o empresariales al servicio del uso público y privado que con¬ 
seguimos atraer. 

Por si no queda claro aún, vaya inserto aquí ahora el contenido del mail de presentación que en¬ 
viamos a clubes, asociaciones, tiendas y talleres de bicicletas, medios de comunicación, agencias de 
producción y ferias de todo tipo y pelaje, marcas varias y variadísimas, amig@s..., allá por abril de 
2013. 
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Por favor disculpadnos diseño y colores; era lo que se llevaba en-aquel-entonces, año ya mari- 
castaño, porque como todo el mundo sabe en el siglo 2.1 el tiempo corre más rápido y veréis cómo 
el año 3000 llegará antes. 


Hemos 'inventado' una manera de conjugar nuestra pasión por las bicis con la 
necesidad de vivir y hemos creado 


www.LosMartinezBancoDeBicis.es 


Ofrecemos en alquiler bicicletas de todo tipo y edad para eventos, publicidad, 
atrezzo, reportajes editoriales, rodajes y cualquier otra ¡dea respetuosa con 
nuestras máquinas. 

Siempre ampliando nuestro catálogo, nos gustaría contar con tu apoyo 

v' acordándote de Los Martínez si necesitas una bici 
S compartiendo nuestra propuesta con tus conocid@s 
■S contando con Los Martínez si tienes una ¡dea ciclista 
•f uniéndote a nuestra comunidad virtual y amplificándola 
V incluso alquilando tu bicicleta a través de Los Martínez 

Por nuestra parte haremos todo lo posible para lograr que este medio de 
transporte, transmisor de alegría, liberador de endorfinas y calorías, respetable 
deporte y efectiva tecnología que es la bicicleta esté cada vez más presente en 
todos los aspectos de nuestras vidas. 

¿Hablamos? 



Banco de bicis 
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Hoy, ya, habría que añadir: 

• que todo esto es en toda España a pesar de que LA Martínez principal resida en Madrid y su pa¬ 
riente más activo y efectivo en Barcelona; 

• que no, que no tenemos tiendas físicas donde ver modelos, solo y nada menos un catálogo online 
más testimonial que otra cosa, porque se amplía cada día con ofertas de nuevos miembros y nece¬ 
sidades de nuevos clientes; 

• que no solemos alquilar máquinas de esas de dar una vueltilla, aunque en alguna Tweed Ride 
hemos hecho ofertas especiales y si alguien paga, Martínez sirve: 

• y que sí, que te vamos a salir muchísimo más caros que cualquier tienda de alquiler de las afor¬ 
tunadamente muchísimas que ya hay por todas partes. Los Martínez Banco de Bicis te vamos a sa¬ 
lir, mínimo, por el doble, nada menos. 

¿Que te sale más barato comprarlas? Estamos de acuerdo. Hazlo, por favor. Y después inclúyela 
en el catálogo de nuestro Banco de Bicis y ¡sé muy bienvenido a la Familia Martínez!, sobre todo si 
vives en zonas donde nuestro mapa de parientes ( maparientes , lo hemos bautizado, en un alarde 
lingüístico) aún no tiene cobertura. 

¡Por cierto! También vendemos bicis, claro, si nos las piden y las encontramos y llegamos a un 
acuerdo económico satisfactorio a tres partes. 

O sea que sí, que soy una maldita intermediaria, y una subcontrata. ¡Y a mucha honra! ¡Con mi 
sudor me lo gano! Pero a ver, si lo pensáis un poco os parecerá tan razonable como me lo parece a 
mí misma: 

• Los novios de una boda bastante tienen con escoger el color de la mantelería y el pastel del 
banquete como para encima ponerse a buscar un tándem con que entrar en la igle¬ 
sia/juzgado o hacerse fotos con los invitados y las invitadas. 

• La becaria de producción bastante tiene con llevar los cafés en el cáterin de rodaje de una 
peli en medio de la nada como para estar pendiente de una bici en una secuencia que quizá 
no se verá en el montaje final ni en la director's versión. 

• La camarera de la confitería-panadería-pastelería-cafetería de la plaza bastante tiene como 
para ponerse a colocar una bicicleta en el escaparate de la sucursal con unas cestitas de 
mimbre y flores secas que llamen la atención sobre la oferta 3x2 en panes de centeno y ma¬ 
sa madre multisemillas. 

• Al fotógrafo que se le ha ocurrido subir a la modelo en una bici para el shooting de la próxi¬ 
ma campaña primavera-verano de la supermarca megaguay no le van a pedir encima llegar 
con todo el equipo montado en la susodicha... ejem... bici, no modelo. 

Es verdad que si la buscan en persona les va a salir más barato, sobre todo si la bici en cuestión 
es de las de rental per hour (no digamos ya si se la presta algún primo), porque casi seguro será la 
misma ofertada por Los Martínez Banco de Bicis. 

Pero si no se quieren preocupar de encontrarlas; de ir a por ellas o esperar al envío; de gastar 
un dineral comprándolas para usarlas una sola vez; y, sobre todo, de encontrar hueco donde guar¬ 
darlas después (Los balcones y los wallapops de la vida están saturados. ¿Os habéis fijado en que en 
todos esos anuncios de tiendas online de segunda mano siempre sale al menos una? ¡Qué manera 
tan despectiva de despreciar!)... 
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Si, en definitiva, no tienen tiempo (y no hace falta recordar que el tiempo es oro, aunque tam¬ 
bién aceptamos euros) de ocuparse de eso, entonces, es probable que prefieran pagar por encargar 
la gestión. Sobre todo, si lo que buscan es una bici especial, exactamente la que necesitan. Y aquí 
viene el segundo eslogan: «Encontramos la bici que necesitas para lo que la necesites». He ahí mi 
trabajo. Por eso Los Martínez cobramos el doble. 

Además, «una bici bonita queda bien la pongas donde la pongas» (tercer y último eslogan, me 
parece), y ni las bicis chulas de verdad ni las antiguas con solera se venden, así como así. 

Esas sí que sale a cuenta alquilarlas. Y en eso Los Martínez somos especialistas. No es que 
solo nos dediquemos a las bicicletas antiguas, pero es que además de que suelen ser más bonitas, 
sabemos quién las tiene y dónde, o sabemos cómo buscarlas. Esas, y todas las demás. 

Uno de mis mayores logros, de los que más orgullosa me siento, es de haberme atragantado 
leyendo un mail en el que me pedían colocar en un prado asturiano 
muy lechero él nada menos que treinta y una máquinas de spinning. 

Tuve que guguelear qué bicis eran esas, hasta que traduje que pe¬ 
dían, en moderno, la estática que todo el mundo tuvo o tiene de per¬ 
chero en el salón. Media hora después las tenía localizadas y en ca¬ 
tálogo. De un amigo de una amiga; otra casi pariente. 

Sabemos cómo buscar tándems especiales: fabricados a ca¬ 
pricho, rescatados de ancianos corrales, importados de Alemania, 
customizados por eideros que dan tanto miedo en su aspecto como 
ganas de abrazarlos a lo oso amoroso cuando los conoces. 

También tenemos, o mejor dicho, sabemos quién tiene y cuánto cuesta comprarlos, por eso 
podemos decir cuánto cuesta alquilarlos, un par de esos velocípedos de rueda inmensa y otra par 
de su versión mini, que alcanza ya de por sí el metro ochenta. 

Los Martínez sabemos quién nos prestaría una tallbike, esas friki-bicis hechas a partir de 
dos cuadros soldados en vertical, y hasta teníamos un rickshaw auténtico de la India, que el dueño 
vendió sin avisar por Alicante y desde entonces buscamos con el mismo ahínco que Pepe Isbert a 
Chencho en la Plaza Mayor por Navidad. 



La ecuación Martínez 

Pero nuestra estrella, la madre de todas las Martínez, la que dio pedal a montar Los Martínez Banco 
de bicis y a llegar de momento hasta aquí, es nuestra queridísima BH años 50 beige, y la que me lle¬ 
va por fin a donde quería llegar, que yo es que me pongo a abrir paréntesis y me derivo; es lo que 
tenemos los situacionistas. 

¿De dónde salimos? Pues tenemos un comienzo simpático, aunque en noviembre pasado de¬ 
jó de tener gracia, cuando mi ex socio me dejó tirada y con la web caída e irrecuperable porque su 
backup de los ***¡!*#@& no incluía el archivo qwtgfhk de las **/*/ #%. 

Por la época del mail de presentación que antes os re-presenté también escribí en el blog un 
minipost con la ecuación Martínez que resumía el producto Banco de Bicis. Os lo copypasteo, por¬ 
que eso, copiar y pegar, me dijo en una entrevista el músico Albert Pía que es lo que hacemos los 
periodistas: 
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«Así podríamos resumiros de dónde salimos quienes os presentamos esta idea de alquiler de 
bicicletas para eventos, publicidad, rodajes de cine y TV, atrezo para teatro y acciones de 
marketing, producciones editoriales... o cualquier idea respetuosa que se os ocurra. 

1. Crisis Ideas tenía la BH años 50 beige en el taller de Recicletos. 

2. Los Figueroa conocían a Recicletos y le pidieron bicis bonitas para un evento. 

3. GatoPlanta trabajaba también en Recicletos. 

4. Crisis Ideas también trabajaba en GatoPlanta. 

5. GatoPlanta y Crisis Ideas le cuidaron la gatita a Los Figueroa. 

6. Casi un año después (y ambos juran que fue por casualidad), Crisis Ideas y Los Figueroa 
os presentan esta página. 

Os invitamos a ojear nuestro catálogo de bicis disponibles y a contactar con nosotros incluso si 
no encuentras lo que buscas. 

Pregúntanos. Haremos todo lo posible por ayudar.» 


Y os lo explico un poquitín más, a ver si no me pierdo. GatoPlanta («Estas vacaciones, no moles¬ 
tes a tus amig@s: Yo te cuido al gato, yo te riego las plantas@gmail.com») y Crisis Ideas son méto¬ 
dos de ganar dos duros que inventé al regresar tras algo más de un añito en Australia; en plena cri¬ 
sis económica y sin esperanzas de encontrar trabajo «de lo mío», como dice mi madre. Cosía (coso) 
bolsos vaqueros de diseños únicos, alquilaba el coche del Vaquilla, alegre bandolero, revendía tras¬ 
tos en segundamano.com (actual Vibbo; mirad si no soy pionera variada), me ofrecía como profe de 
español... 

Bajo esa etiqueta empecé a dar a conocer la bicicleta que una amiga me pidió que le arregla¬ 
ra (la restauración de chapa y pintura no fue cosa mía) tras rescatarla, pagando, de las profundida¬ 
des de un edificio de lo más pijo de Madrid, donde estaba arrumbada desde los años cincuenta, pa¬ 
ra usarla en un curso de escaparatismo de una marca de cuyo nombre no quiero acordarme porque 
me cae fatal. 
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Mientras le hacía la puesta a punto, con mis manitas y las de otras y otros, en el taller de auto- 
rreparación Recicletos del Centro Social Autogestionado La Tabacalera, le echó el ojo, por bebezón, 
un habitual del lugar que la quiso usar como atrezo en un evento (de cosmética, creo recordar). 
Con muy buen criterio mi amiga y aún dueña de la bici (terminó regalándomela sin más) me dijo: 
«Cóbrale 50 €, que a mí también me ha costado dinero, y con eso me la arreglas y si sobra te lo 
quedas, por las gestiones». 

Es decir, el bisnes de Los Martínez fue una mezcla de conjunciones astrales para que todo enca¬ 
jara como un puzle cósmico. Porque además el chico que la quería usar resultó ser, y eso lo descu¬ 
brimos ambos más tarde, un amigúete al que otra amigotxa y yo estábamos cuidando la gatitay las 
plantitas. 

En fin, voy abreviando, que igual todo esto os importa una porra o tres pepinos. 

A la BH años 50 le hice una cutrefoto, la cutreimprimí en cutrecuartillas y me puse a repartirlas on 
y offline. Le entregué por casualidad una de ellas a mi exsocio, quien respondió: «Pero si esta bici 
ya la he alquilado yo para una decoración; no sabía que era tuya; yo había pensado la misma idea, 
hacer algo de alquilarlas pero solo en eventos. ¿Lo hacemos juntos?». 

¡Venga, vale! Ese «Lo hacemos juntos» se dividió en que él hizo fotos a las bicis de sus amigos, com- 

Se alquila esta BH años 50 P ró y P a g° un alojamiento, el nombre (mío; él 

publicidad, rodajes, escaparates... era Figueroa) y una plantilla de WordPress. El 

resto lo hice yo. Así de claro. Las pocas veces 
que pudo hacer algo más (también se buscaba la 
vida en plan Crisis Ideas, todo hay que decirlo) 
terminaron en noviembre de 2016, cuando la 
baja del hosting se hizo efectiva y tiró cuatro 
años de trabajo a la mieeerrrda al más puro esti¬ 
lo Fernando Fernán Gómez. 

Pero como soy una moza y Juana Paloma, 
levanté de nuevo Los Martínez Banco de Bicis, 
le saqué brillo y aquí estoy. El hito más grande, de momento, en esta temporada 2.0 lo marcan las 
tres BMX años ochenta alquiladas para un videoclip de David Bisbal que a ver si lanza de una santí¬ 
sima vez, que no sabéis con qué fruición retuitean sus fans, oye. 

Ahora sí, ya voy concluyendo (Ni siquiera es culpa mía, me han pedido entre cinco y quince fo¬ 
lios a cuerpo once y con interlineado sencillo, así, nada más; menos mal que dejaban meter santos] 
y llegando al título de esta ponencia: «Este negocio no es un negocio y yo no debería estar aquí». 

No es negocio porque no soy empresa. Espero no gafarlo diciéndolo y que en este momento en¬ 
tren cuerpazos y fuerzas de seguridad del Estado económico ilógico a detenerme por fraude, ya que 
aún queda tanto sitio en las cárceles para chorizos como yo. 

Así que por favor guardadme el secreto pero difundid la palabra, que los Martínez estamos por 
todas partes, casi todos somos Martínez en algún brote genealógico o genial o ilógico, y hasta hay 
un par de pueblos o tres apellidados así. A la cortijada de Níjar corresponde el logo de Los Martínez 
Banco de Bicis, por cierto. 

Tampoco es cuestión de aparentar que me estoy haciendo millonaria, como suelo bromear con 
mi querido pariente principal de Barcelona, primero porque no es cierto y segundo porque en 
realidad estoy ilegal, o más bien alegal, como casi todo por otra parte en lo referido a bicis: me falta 
constituir empresa cooperativa. 
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Este negocio no es un negocio porque ¿vosotras os hacéis una idea de cuántas bicis al día o/ya 
qué precio por bici tendríamos que alquilar Los Martínez nuestro/vuestro Banco de Bicis para po¬ 
der vivir de ello? 

Este negocio no es un negocio porque se pierde muuucho el tiempo mail-va-mail-viene, pero 
mucho mucho, hasta conseguir cobrar una. Por resumir: Digamos que llegan de media sesenta 
mails al mes (No parecen tantos, en principio) a través del formulario de la web (único, por otra 
parte, medio de contacto inicial) solo preguntando cuánto costamos. 

Por si vosotros también lo hacíais, la respuesta es «depende». ¿De qué pende? De las respuestas 
a las seis preguntas básicas en cualquier asunto: Qué (bici), Quién (la pide), Cuándo (la quiere), 
Dónde (la necesita) y Para Qué (la va a usar). Por qué quiere alquilar una bici a Los Martínez Banco 
de ídem ni lo preguntamos; nos va a parecer estupendo siempre. 

Multipliquemos por dos entonces, de entrada, los sesenta mails, ya que cada uno tiene, mínimo, 
una respuesta (doy fe; respondo yo misma); respuesta que en el peor (o casi mejor, no sé) de los 
casos deriva en un absoluto silencio por parte del preguntado (él preguntó primero, recordad); lo 
que a su vez conlleva y deriva en una posterior y periódica revisión por mi parte, es decir, otro mail 
(si no se ha pasado la fecha) y, con suerte, con mucha suerte, una nueva respuesta (negativa, por lo 
general) del potencial cliente. 

Sumad a su vez los equis mails con preguntas por mi parte a los parientes dueños de las bicis 
más adecuadas para cada ocasión, consultándoles si sus máquinas estarían disponibles y si el pre¬ 
cio que yo había pensado les parece bien, teniendo en cuenta que la mitad de lo que pagaría el 
cliente sería suyo; la otra mitad es el pago por mis trabajos y desvelos. 

¿Alguien lleva la cuenta exponencial de mails? Yo no. Prefiero seguir manteniendo la ilusión en 
Los Martínez Banco de bicis. 

Sigamos. En el peor (o mejor, no sé) de los casos esas respuestas, ese iday vuelta, ese correveidi¬ 
le, pueden alcanzar los veinticinco o incluso más mails con un posible cliente que finalmente NO al¬ 
quila la bici. En el más maravilloso de los supuestos el cliente potencial SÍ la alquila, lo que conlleva 

otra, mínimo, docena y media de mails, e incluso llamadas 
de teléfono para concretar detalles (Reconozco que prefie¬ 
ro tenerlo todo por escrito; las palabras se las lleva el vien¬ 
to y mi cabeza de Android está saturada de ideas contra la 
crisis Duracell en que sobrevivo), y hasta, horreur, otra 
media docena posterior más porque piden factura a poste- 
riori y han de ingresar un IVA que no estaba incluido en el 
precio y por el que no preguntaron, porque tampoco pre¬ 
guntaron por una factura ni adelantaron datos fiscales. Lo 
que remarca el título ese de que «este negocio no es un ne¬ 
gocio y yo no debería estar aquí», ¿os lo había dicho ya? 
Pero sobre todo este negocio no es un negocio porque es 
PASIÓN. 



Llevamos las bicis muy dentro. 


• Una pasión racional, que ya tenemos una edad y no es cuestión de volvernos locas e ir co¬ 
mo fixis cuesta abajo, porque acabaremos frenando contra la tapia del cementerio. Ejem¬ 
plo: ni siquiera sería la primera vez, no metafóricamente hablando. 
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• Una pasión racional y rural. Soy de pueblo, ¿os lo había comentado ya?, y en los pueblos 
las bicis son de lo más natural, son extensiones de nuestros cuerpos infantiles, son impres¬ 
cindibles; 

• no las robaban, porque todo el mundo tenía una (o cuatro o cinco desechadas por hermanos 
ya moteros); las cogíamos prestadas y las apoyábamos en la puerta del dueño o la dueña 
cuando dejábamos de necesitarlas; 

• solíamos romperlas haciendo la cabra por el monte (Ay, disculpad: ahora se dice enduro o 
trail... Trail-la pacá ya verás si se rompe en duro o en blando, releñe; si nuestras abuelas 
levantaran la mano, nos daban de collejas hasta aburrirse) sin casco ni rodilleras; 

• y tampoco conocíamos otro aceite que no fuera el de oliva de la cocina... Bueno, sí: el de gi¬ 
rasol, porque miedito daba oír a las madres cuando usabas «el bueno» para engrasar la ca¬ 
dena. 

• Una pasión racional, rural, y nostálgica que siempre, siempre, siempre recalará en aquel 
primer gran tesoro, o primer tesoro grande, mejor dicho: la primera bicicleta ¡nueva! pro¬ 
pia, no heredada, la bici de la Primera Comunión, fruto de ese primer gran soborno, ese 2x1 
en el que la mitad del 2 era una bici y a pesar de que el 1 supusiera comerse una cosa que 
se pegaba al cielo del paladar por la falta de costumbre. 

• Una pasión racional, rural, nostálgica que, como una se ha vuelto más urbanita que el 

papa, termina tirando por lo práctico y compartiendo lo que a fecha de escribir esto acaba 
de suceder: encontrarse en un ascensor con un señor padre desconocido con casco de moto 
que no entiende que su hijo masterizado se haya comprado una bici de 3.000 euros. 

Yo tampoco lo entiendo, la verdad; como tampoco entiendo que la gente use la bici para sufrir. 
Será porque manejo una eléctrica a diario y en fiestas de guardar, así de comodona, vaga y fumado¬ 
ra soy. Y oootra vez pionera, porque la compré hace más de cuatro años entre las únicas tres que 
había a la venta en el mercado de segunda mano de entonces. 

Y no entiendo, aunque intento no decirlo o decirlo con toda la boca pequeña que me permite 
mi bocabuzón característica (vosotros es que no me habéis visto ni en foto), cómo puede haber gen¬ 
te que pague a Los Martínez lo que Los Martínez pedimos por alquilar una bici. Especial, sí; bonita, 
sí; para una señora ocasión, sí; exactamente la que necesitaban, sí... Pero una bici, compañer@s, 
una bici: es-u-na-bi-ci. 

Pero mola. Mola mucho que lo hagan. Mola mucho que, aunque no alquilemos bicis todos los 
días ni sean Martínez todas las que aparecen en anuncios televisivos, sesiones de moda en revistas, 
posters en marquesinas, displays de autobuses, apoyadas en los decorados de películas y series de 
televisión, etc., etc., etc. (¿O no os habíais fijado en que las ponen en todas partes? Quizá sea yo, que 
estoy embarazada de bicis...) Mola muchísimo que haya gente con buen gusto y comparta la que¬ 
rencia por las bicicletas bonitas que tenemos toda, y en esto soy tajante y redundante, toda la Fa¬ 
milia Martínez. 

Fin... y principio 
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Y este negocio no es un negocio, pero debería serlo y yo no debería estar aquí, aunque aquí estoy, 
porque lo que ahora debería hacer es saltar, dar el salto (con Motoretta o Bicicross, nada de niñe¬ 
rías ultraligeras de acrobacias de competición). 

Pero no me atrevo. 

Porque el río suena (cambiad «río» por «consultas de posibles clientes en Gmail»; por no tener 
no tengo ni cuenta corporativa, ergo no tengo página de empresa en Linkedln; mi etiqueta clientes- 
consultas abulta muchísimos más megas que la de ex cliente-pedir Fotos), pero pocas nueces lle¬ 
van. Creo que acabo de mezclar refranes y tirar piedras contra mi propio tejado, de paso. 

¡Venga, arriba! Que no hemos llegado hasta aquí para acabar pinchados ni contaros lo duro que 
es tener un negocíete relacionado con bicis, primero porque seguro que casi todos lo tenéis; segun¬ 
do porque Los Martínez Banco de Bicis no es un negocio y yo no debería estar aquí; y tercero por¬ 
que muy prontito inauguraremos, si-dios-quiere-y-dios-mediante, nuestra primera exportación in¬ 
ternacional y peninsular. 

¡Sí, señoras y señores, bicis y bizasl Será Portugal, el otro país con gusto ibérico, y será Cascáis 
(ya trae guasa el nombrecito, requisito indispensable al buen Martínez), el primer punto geográfico 
que nos hará aparecer fuera del mapa del Estado español, después de un primer intento, demasia¬ 
do tempranero quizá, en México, ciudad y país ciclero a más no poder. 

Será de manos, boca y arte de la dienta que todo el mundo querría tener, si ella quiere y le si¬ 
guen funcionando las 3-bicis-3 que compró a Los Martínez cuando preguntó solo por una BH Bole¬ 
ro años ochenta blanca encontrada sola y olvidada en una cochera y adornada con gomas en el 
guardabarros trasero «que evitaban el enredo de las faldas de las señoras», que con fruición limpié, 
fijé y di esplendor... y salida comercial. 

Para terminar (esta vez sí, prometo) y porque quizá podría seguir haciéndolo yo sola (a pesar de 
lo que decían en La bola de cristal ; jóvenes y jóvenas, era esto: «Solo no puedes, con amigos sí»), pe¬ 
ro casi todo es más divertido en grupo, os animo a uniros de un modo u otro a la Familia Martínez, 
aunque solo sea por que alguien venga, en bici, por supuesto, a visitarme a la cárcel. 

Hitos Martínez 

2013 

• Gestación, 

• nacimiento, 

• primera boda incluso preMartínez, 

• salimos en Vogue, 

• en TVE 1 con dos actores de postín 

• y vendemos una BH de los setenta en Navidad a un tipo llamado Noel; y no es broma. 

2014 

• Bodas, bodas y más bodas, 

• un picnic refashion, 

• somos ejemplo de salud para Campofrío 

• y un tal Paco de Valencia nos ofrece dos increíblemente maravillosas antiguallas. 
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2015 

• Un cliente fallido en Barcelona se compra una bici para su boda y la Familia Martínez pro¬ 
crea con Swatch, 

• seguimos de boda en boda, 

• salimos mogollón en la tele con Marta Sánchez r Ana Rosa Quintana, Pablo Iglesias r Iberia y 
gente de tan diverso pelaje, 

• nos lo piden tanto que agenciamos y estrenamos en la tele un tándem vintage en Barna, 

• nos exponen en un museo, 

• nos hacen un catálogo de fotos de boda, 

• y publicidad de calzado 

• y de moda con un tío buenorro 7 

• nos llevan de vinos, 

• fichamos a las únicas bicis de madera para adultos que conocemos, 

• y en la Familia Martínez parió la abuela. 

2016 

• Protagonizamos un videoclip rapero, 

• una tienda-taller de bicis y muebles 

• y la primavera de Springfield; 

• un admiradísimo loco alicantino nos hace madres 

• de la Orbea de su suegro, 

• de un tándem, 

• de un triciclo 

• y de una bici de paseo; 

• sacamos a pasear a dos DJs australianas, 

• tenemos nietas en la Familia con cientos de modernas spinning, 

• celebramos nuestro tercer cumpleaños visitando a los parientes de Zaragoza y Barcelona, 

• por fin cazamos dos bicicarros en Madrid, 

• conocemos a los customizadores más amorosos, 

• ¡¡¡y hacemos nuestra Primera Comunión!!! Snif, snif. 

2017 

• Damos el salto a la gran pantalla-con la bici más pequeña, 

• a Bisbal le da por ponerse urbano con tres BMX Martínez, 

• hablamos en el XIV Congreso Ibérico «La Bicileta y la Ciudad» 

• ¡¡¡y nos internacionalizamos!!! 

¿Os parece poco? Eh, que aún ni hemos empezado mayo... Y tenemos esperando recién brillante 
una Super Cil infantil para vender a precio Martínez..., y una mujer que nos pide una bici en Gijón, 
Oviedo y Girona para seis días los mismos ídem en cada ciudad, y buscando parientes en Sevilla y 
Cádiz..., terminando de rehacer y subir todos los post perdidos por el abandono de un exsocio... 
¡Esto es un no parar de pedalear! 
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Campeonato Ibérico de Mensajeros en Bicicleta 

CIMB 2017, A Coruña 


La Ciudad 


A Coruña es la ciudad que acogerá el 5 Q Campeonato Ibérico de Mensajeros en Bicicleta los 
días 30 de junio, 1 y 2 de julio de 2017. Nuestra ciudad ha experimentado grandes 
cambios y avances en lo relativo a la movilidad en bicicleta, los ciudadanos cuentan desde 
hace años con un servicio público de alquiler de bicicletas y en proyecto, una gran ampliación de 
la infraestructura ciclista. 

Todo este apoyo al ciclismo urbano ha propiciado el crecimiento de las empresas de 
Mensajería en Bicicleta, así como el nacimiento de nuevas opciones de reparto sin emisiones 
contaminantes, ya sean vehículos eléctricos o las propias bicicletas. 

Igualmente, el centro histórico de la ciudad ha ido ganando terreno al mar con nuevos espacios 
peatonales en los que conviven el transporte público, los viandantes y las bicicletas. 

Será esta zona, llamada «El Parróte» y con acceso a la antigua zona histórica y amurallada de la 
ciudad, donde se encuentre el centro neurálgico del CIMB 2017. 

Los Bicimensajeros 



Fue a finales del siglo xix cuando 
empezaron a surgir las primeras 
acciones de reparto en bicicleta en 
Europa y Estados Unidos, la Western 
Union introdujo la figura del «Bicycle 
Telegraph Boy» en San Francisco y 
Nueva York. Por su eficacia y rapidez 
en el reparto, se extendió el uso de la 
bicicleta entre las oficinas postales por 
todo el mundo, siendo este el inicio, ya 


en el siglo xx, de las primeras empresas * 

de mensajería que ofrecían servicios en bicicleta como un servicio seguro e inmediato. Fue 
Londres, la primera ciudad europea en contar con este tipo de servicios de forma exclusiva. 
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En los años ochenta, el aumento de los bicimensajeros en las principales ciudades europeas 
inspiró a un fabricante Británico para el nombre de sus primeras bicicletas de montaña, la Muddy 
Fox Courier. Fue así como el resto de los países de la Europa Continental comenzaron a ofrecer 
estos 

Servicios de mensajería y en el año 1993 ya eran suficientes como para organizar entre 
representantes de Europa y Estados unidos, el primer Campeonato Mundial de Mensajeros en 
Bicicleta, que se celebró ese año en Berlín. 

Las carreras 

Tras la experiencia en Berlín, pronto empezaron a proliferar los campeonatos por todo el mundo, 
a nivel nacional, continental y mundial, contando con, cada vez un mayor número de 
bicimensajeros, dado el aumento de empresas que han adoptado el reparto en bicicleta como 
habitual entre sus servicios. 

Una carrera de bicimensajeros viene a ser la simulación de un día normal de trabajo: recogidas, 
entregas, envíos urgentes... Todo lo que día a día nos encontramos sobre la bici en la ciudad. 

La competición discurre por un circuito cerrado al tráfico y sin una longitud determinada, ya 
que no es una carrera de velocidad. A lo largo de este circuito se sitúan puntos de control por los 
que se debe pasar y atender los encargos que allí sean encomendados. 
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Antes de la salida de cada carrera, se les hace entrega a los participantes del Manifiesto de 
Trabajo, donde se indica el orden de paso por dichos puntos de control, el tipo de trabajo que les 
espera, solo se conoce en ese momento. 

Como sucede en un día de trabajo, se puede recibir un encargo que suponga cargar algo más 
grande de lo normal, que la entrega sea más urgente de lo habitual o incluso que en el último 
momento, «el cliente» haya decidido ausentarse y vuelva «en 5 minutos». 

Los participantes han de desarrollar su trabajo de la manera más eficaz posible, completando 
el mayor número de envíos encargados y en caso de igualdad, se resolverá con el menor tiempo 
utilizado para ello. 

Las categorías existentes en esta competición son: Main Race Y Cargo Race. La Main Race la 
constituyen los corredores que utilizan una bicicleta normal, de carretera o no, de piñón fijo o 
libre, con marchas o sin ellas... Cualquier bicicleta que como su propio nombre indica, tenga dos 
ruedas y por supuesto, que no disponga de ningún sistema de asistencia eléctrica. 

La categoría Cargo Race se disputa con bicicletas que están específicamente diseñadas para la 
carga, normalmente de dos ruedas, aunque también se pueden usar triciclos, siendo consciente de 
la clara desventaja que supone en cuanto a maniobrabilidad. 

A pesar de que el Manifiesto de Trabajo sea en esencia, igual para ambas categorías, el tipo de 
trabajo encomendado es distinto. Así, quien utiliza una bicicleta de carga podrá transportar 
elementos más voluminosos o pesados de lo que podría hacer el participante de la Main Race. 
Igualmente, deben existir las dificultades propias del día a día, escaleras, agua en el suelo, pasos 
estrechos, etc. 

La Cargo Race, es sin duda la categoría más espectacular por los distintos tipos de bicicletas 
que se utilizan, algunas puramente artesanales, y también por la desconocida capacidad real de 
carga que pueden llegar a soportar y los que es más importante, trasladar con éxito de un punto a 
otro. 


ElCIMB 

El Campeonato Ibérico de Mensajeros en Bicicleta se disputó por primera vez en el año 2009 en 
Madrid gracias a la organización de empresas, clubes y en general, personas concienciados con el 
uso de la bicicleta en la ciudad y que apostaban, y lo siguen haciendo a día de hoy, por la 
Ciclologística. 

Tras el éxito del primer Campeonato, sería Barcelona la ciudad que continuaría con la tradición 
en 2 010, creando de esta forma una mayor afición por este tipo de eventos y un mayor número de 
mensajeros dispuestos a disputarse el título de mejor mensajero/a ibérico en bicicleta. 

En el año 2011, Madrid fue la ciudad elegida para celebrar el Campeonato Europeo de Mensajeros 
en Bicicleta ECMC2011, el primero celebrado en España. Este evento supuso un salto en cuanto a 
participación ya que acudieron mensajeros de todo el mundo para disputar el título. Este año no 
se celebró lo que sería la tercera edición del CIMB, así que en 2012 y cumpliendo con su título de 
«Ibérico», fue Lisboa la ciudad que organizó el tercer Campeonato, de grato recuerdo para los 
asistentes. 

Ese fue el año en el que se rompió la continuidad de campeonatos de mensajeros, hasta que 
afortunadamente y con el tesón de un gran equipo de profesionales y aficionados de Madrid se 
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anunció lo que sería el 4- Campeonato Ibérico de Mensajeros en Bicicleta 2016, que se disputó, al 
igual que en la primera edición, en la Universidad Autónoma de Madrid. 

Aprovechando el incipiente crecimiento de empresas de mensajería en bicicleta repartidas por 
todo el país, se convocó a un gran número de mensajeros nacionales y también europeos, muchos 
de estos hicieron desde sus países la primera etapa de lo que fue uno de los grandes veranos, 
CIMB Madrid, ECMC Copenhague y CMWC Paris. 

Las Carreras de Mensajeros en Bicicleta son, básicamente, reuniones distendidas entre 
profesionales del mismo sector, oportunidades de compartir vivencias, momentos de crear 
sinergias y aprendizaje entre quienes se dedican a lo mismo, pero en distintas ciudades y con 
distintas oportunidades, pero siempre compartiendo la misma filosofía o concepto de que esta 
nueva realidad, ya forma parte del paisaje de las ciudades y cada vez será mayor su crecimiento. 

Con el apoyo de las instituciones o no, las empresas de mensajería en bicicleta trabajamos por 
nuestras ciudades, por el comercio, por la empresa y por su gente, con o sin carril bici, pero 
siempre disfrutando con lo que hacemos y distinguiéndonos de los demás por la felicidad que se 
transmite cuando uno se pasa gran parte del día andando en bicicleta. 
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Cicloturismo en la Comunidad Valenciana. 

Un proyecto para el 
desarrollo local sostenible 

Eduardo Rivas (Funbici) 


Introducción 

E l cicloturismo no deja de ser una actividad humana de ocio sobre un vehículo, la 
bicicleta, que en esta modalidad no competitiva reúne una serie de características que 
hacen al practicante del Cicloturismo sentir una serie de emociones que le hacen 
integrarse en el entorno por el que circula y disfrutar de paisajes y paisanaje de una forma más 
próxima a la poesía, a sensaciones, al recreo y el enriquecimiento espiritual. 

Pero además la realización de esta actividad puede generar en su entorno desarrollo 
económico, comercial y social. 

A través del proyecto de José Gilabert, se organiza y esquematiza como la ejecución de un 
sistema de rutas ciclo turísticas puede desarrollar las localidades alrededor del Cicloturismo 
involucrando a todos los actores sociales y económicos. 

Pero además el valor de este proyecto también lo conforman las personas que con muchísima 
ilusión y profesionalidad se han puesto manos a la obra y durante más de dos años llevan 
realizando rutas por la comunidad valenciana. 

Esperamos que algún día se haya normalizado y extendido tanto el cicloturismo que no sean 
necesarias asociaciones como la nuestra. 


CONTEXTUALIZACIÓN 

En 2015, José Gilabert, uno de los compañeros fundadores de Cicloturismo en la Comunitat 
Valenciana (Cicloturismo en Alicante durante la primera fase del proyecto), elaboró y publicó un 
trabajo en la Universidad de Alicante a través del cual se analizaban las posibilidades de 
desarrollo del Cicloturismo en la provincia de Alicante. Para ello, se revisaron algunos casos de 
éxito, se recuperaron estudios económicos vinculados al Cicloturismo de alforjas, y se realizó una 
aproximación a las fortalezas territoriales de la provincia de Alicante, junto con sus activos 
sociales. 

Pero antes de desgranar el proyecto Cicloturismo en la Comunitat Valenciana, es necesario 
hablar de desarrollo local como disciplina, pues este proyecto está concebido bajo esta filosofía. 
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El desarrollo local centra sus estrategias en el aprovechamiento de los recursos territoriales, 
históricos, sociales, económicos y culturales de un ámbito geográfico concreto para elaborar un 
proyecto que contribuya al desarrollo económico sostenible de dicho territorio. 

Tras elaborar el estudio mencionado anteriormente, se obtuvieron una serie de conclusiones 
que fueron clasificadas según la metodología dafo: Debilidades, Amenazas, Fortalezas y 
Oportunidades. Estas conclusiones son las que actualmente se está implementando a través de 
una plataforma (concebida bajo la forma jurídica de asociación no orientada al lucro), 
denominada Entidad para el Desarrollo del Cicloturismo y el Fomento de la Movilidad Sostenible 
(Funbici). 

Integrada por entusiastas de la bicicleta con formación diversa (desarrollo local, arquitectura, 
turismo, empresariales, ingeniería de caminos, informática...), nuestra dinámica de trabajo más 
habitual consiste en buscar y documentar caminos aptos para la práctica del cicloturismo de 
alforjas bajo los parámetros de la Eurovelo, es decir, priorizando caminos libres de tráfico 
motorizado, minimizando pendientes, y buscando la interconectividad e intermodalidad (sobre 
todo bici-tren). 

El nuestro es un proyecto creado de abajo arriba, de lo social a lo institucional, contando con la 
estructura económica vinculada al cicloturismo. Y bajo esta filosofía, estamos desarrollando una 
red de ciclo rutas interconectadas donde se prioriza la comodidad del cicloturista, se evitan 
pendientes en la medida de lo posible, y permite al visitante acercarse cómodamente al territorio 
valenciano desde la cercanía y el respeto de la bicicleta. 

Vaya por delante que el concepto de cicloturismo que defendemos es el que es adoptado de 
forma consensuada en los diversos estudios consultados a nivel europeo. El cicloturismo se 
concibe como una actividad no competitiva (clasificada como turismo activo) orientada a 
descubrir un territorio desde la sencillez de la bicicleta. Sin prisas, orientado a lo experiencial, a 
intercambiar conocimiento con el ciudadano local, no masificado y que contribuye a sectores 
económicos locales como el alojamiento, la restauración o la industria de la bicicleta. 


Sobre las conclusiones del estudio 

El siguiente cuadro esquematiza algunas de las conclusiones obtenidas en el estudio realizado por 
nuestro compañero, José Gilabert. 

Y a partir de él, se establecieron una serie de ejes estratégicos sobre los que versa la actividad 
de nuestra entidad: 

Eje 1: Social 

1. Contar con los agentes sociales involucrados en la defensa de la bicicleta como medio de 
transporte para elaborar el plan estratégico de cicloturismo para la provincia de 
Alicante. 

2. Colaborar con los agentes sociales en sus actividades de promoción de la bicicleta como 
medio de transporte. 

3. Dar a conocer el plan entre los clubes ciclistas deportivos, tanto de montaña como de 
ruta. 
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FORTALEZAS 

OPORTUNIDADES 

• Existencia de colectivos sociales en favor 

del uso de la bicicleta 

• Existencia de algunas políticas en favor del 

uso de la bicicleta 

• Gran aceptación social de la bicicleta 

• Existencia de multitud de vías 

aprovechables para el cicloturismo 

• Residentes extranjeros vinculados al 

cicloturismo 

• Riqueza etnológica, cultural y 

medioambiental 

• Importante industria turística 

• Cicloturismo: economía baja en carbono 

• Demanda turística vinculada al cicloturismo 

• Desestacionalización de la actividad 

turística 

• EuroVelo 

• Desarrollo rural 

• Nuevos yacimientos de empleo 

• Alta rentabilidad infraestructuras ciclistas 

• Desarrollo y modernización del transporte 

público 

DEBILIDADES 

AMENAZAS 

• Aunque creciente, todavía bajo uso de la 

bicicleta como medio de transporte 

• Desconocimiento del cicloturismo, tanto 

por la sociedad como por los políticos 

• Intermodalidad 

• Discontinuidad en algunas ciclorutas/vías 

verdes 

• Bicicletas poco adaptadas para la práctica 

del cicloturismo 

• Pérdida de oportunidad para el desarrollo 

del cicloturismo en favor de otros países 

• Pérdida de fondos europeos para el 

desarrollo del cicloturismo 

• Posibilidad de que touroperadores se 

apropien del mercado 

• Desvío del cicloturismo a otras 

provincias/comunidades autónomas 


Eje 2: Económico 

1. Contar con los agentes económicos directamente interesados en el desarrollo del 
cicloturismo en Alicante: empresas ya existentes en el sector, tiendas de bicicletas, 
alquiler, mantenimiento, alojamientos/restauración. 

2. Apoyar a las empresas que deseen iniciar su actividad en torno a los yacimientos de 
empleo asociados al cicloturismo: empresas de cicloturismo, alquiler y venta de 
bicicletas (sobre todo, eléctricas), talleres de reparación. 


Eje 3: Administraciones públicas 

1. Contar con el apoyo de las instituciones públicas locales, provinciales, autonómicas y 
estatales. 

2. Implicar a las administraciones públicas (sobre todo, Ayuntamientos) en la difusión de 
las bondades del uso de la bicicleta como medio de transporte y como actividad 
recreativa y turística. 

3. Replantear las funciones de los centros btt de cara al desarrollo del plan estratégico. 

4. Contar con las instituciones valencianas de turismo: invat.tur. 

5. Elaborar planes de movilidad no solo urbanos (Ayuntamientos), sino también 
interurbanos (Conselleria). 

6. Implicar a las administraciones públicas en el eje Infraestructuras. 
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Eje 4: Análisis y documentación territorial 

1. De entre las ciclo rutas preseleccionadas en el presente tfm, seleccionar dos tipos de 
ruta: una principal que recorra la mayor parte de la provincia de Alicante, y otras 
secundarias que complementen a ésta. 

2. Señalizar las ciclorutas seleccionadas en el punto anterior. 

3. Garantizar la seguridad del ciclista. 

4. Garantizar la sensación de seguridad del ciclista. 

5. Mejorar la intermodalidad bici-tren. 

6. Completar la intermodalidad con la opción bici-bus. 

7. Impulsar el desarrollo de la Eurovelo en Alicante. 

8. Continuar impulsando el desarrollo de infraestructuras ciclistas a nivel urbano e 
interurbano. 


Eje 5: Difusión y posicionamiento 

1. Crear una marca que haga referencia a Alicante como destino ciclo turístico. 

2. Desarrollar un sitio web con toda la información necesaria para el cicloturista: ciclo 
rutas, lugares a visitar, intermodalidad (bici-tren, bici-bus), servicios (hostelería, 
tiendas de bicicletas, tourist info), previsión meteorológica, consejos, etc. Este sitio 
debe estar disponible en los siguientes idiomas: valenciano/catalán, español, inglés, 
francés y alemán. 

3. Esta web debe facilitar la consulta según tipo de cicloturista y alcanzar los siguientes 
objetivos, en función del perfil de cicloturista: 

3.1. Vacaciones en bicicleta: 

3.1.1. Que el ciudadano local, principalmente aquel que ya se desplaza en 
bicicleta de forma habitual, conozca las diferentes ciclorrutas de la provincia 
de Alicante, focalizando en los principales municipios demográficamente 
hablando y prestando especial interés en aquellos donde existe una 
demanda social en favor de la movilidad activa. 

3.1.2. Captar cicloturistas de ámbito nacional. La marca Alicante Cicloturismo (o 
aquella que se elija) debe ser atractiva para aquellas personas que, a nivel 
estatal, ya practican Cicloturismo o se desplazan habitualmente en bicicleta. 
La ong ConBici o revistas relacionadas con este ámbito, como Ciclosfera, 
puede ser importantes en este punto. 

3.2. Ciclismo en vacaciones: 

3.2.1. Que aquellas personas que se hospedan en poblaciones turísticas se 
sientan atraídas por las diferentes ciclorrutas existentes en dichos 
municipios o cercanos. En este sentido, la Web debería mostrar posibles 
rutas en función de estos destinos. 

3.2.2. Diseñar rutas ciclistas temáticas en los municipios combinándolas 
con la cultura, ocio y comercio local. 
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3.3. Excursiones en bicicleta de un día (excursionismo): Que aquellas personas de 
ámbito local que ya realizan excursiones en bicicleta conozcan ciclo rutas más 
extensas que les estimulen para llevarlas a término. En este segmento es 
importante que se incida en la necesidad de adaptar las bicicletas, pues el tipo de 
bicicleta utilizado habitualmente para el excursionismo es tipo btt sin equipación 
ciclo turística. 

4. Crear un perfil en redes sociales que dé difusión diaria a las diferentes rutas, lugares por 
descubrir, servicios disponibles. Las comunicaciones deben estar disponibles en los idiomas 
anteriormente citados. Los mensajes de difusión deben ir encaminados a los segmentos 
descritos en el apartado anterior. 

5. Aprovechar la existencia de perfiles públicos como centres BTTy de destinos turísticos como el 
de Benidorm, o Costa Blanca para dar a conocer Alicante como destino ciclo turístico. 

6. Posicionar la marca elegida, por ejemplo, Alicante Cicloturismo (también en los restantes 
idiomas), en los principales buscadores. 

7. Implicar a los tourist info en la difusión del cicloturismo. 

8. Introducir información ciclo turística en las Webs de turismo de los municipios de Alicante. 

9. Introducir el cicloturismo en la educación primaria y secundaria como forma de ocio de 
proximidad, saludable y respetuosa con el medio. 

10. Introducir el cicloturismo en los grados y posgrados universitarios afines, a través de 
asignaturas, jornadas o charlas. 

11. Introducir el cicloturismo en los medios de comunicación locales: reportajes, noticias, 
eventos. 

12. Organizar eventos abiertos para acercar el cicloturismo a la población en general. 

13. Participar en jornadas relacionadas con el turismo y la innovación. 


Casos de éxito. Impacto económico. Oportunidad para el empresariado local bajo el 
respeto territorial. Sectores beneficiados. Otros beneficios colaterales 

A continuación, se mencionan algunos datos económicos vinculados al cicloturismo en Europa 
obtenidos del estudio «El impacto económico del cicloturismo en Europa», de la Junta de 
Andalucía, 2014: 

A nivel europeo, el cicloturismo supone un impacto económico directo de 44.000 millones de 
euros. Esta modalidad turística genera el 44 % de los beneficios de la economía vinculada a la 
bicicleta en países como Francia, donde supone 2.000 millones de euros en el año 2008. Pero, 
sobre todo, el cicloturismo tiene otras consecuencias económicas vinculadas al ahorro sanitario: 
se estima que en Europa se ahorran entre 20 y 25.000 millones de euros al año en gasto público 
sanitario. En Francia este ahorro supera los 5.600 millones de euros. Este ahorro también se hace 
latente en materia medioambiental: cada año, los europeos ahorran 160 millones de euros en este 
concepto. 

A nivel de medios de transporte, y teniendo en cuenta la alta compatibilidad entre la bicicleta y 
el ferrocarril, también se produce un beneficio económico: se estima en 1.800 millones de euros el 
gasto realizado por los cicloturista en transporte público en Europa. Indirectamente, la apuesta 
por el cicloturismo implica mejoras el transporte público. 
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Cabe destacar la repercusión económica que implica la inversión pública en infraestructuras 
ciclables como las vías verdes. Por ejemplo, en Francia, de los 500 millones invertidos en este 
sentido, se han obtenido unos beneficios económicos directos nueve veces superiores (4.500 
millones). En el Tour de Borgoña (Francia) en un solo año se amortizó la inversión inicial 
realizada, repercutiendo en toda el área de influencia. En general, se ha constatado que, por cada 
euro invertido en infraestructuras ciclistas, se recuperan diecinueve. 

El cicloturismo también repercute positivamente a nivel de empleo. Aunque tanto la inversión 
como el mantenimiento de vías ciclistas en relación a su uso es mucho menor que en otras 
modalidades deportivas, no es menos cierto que estas actividades también generan empleo: se 
estima que en Francia 2.350 personas trabajan en la construcción y mantenimiento de 
infraestructuras ciclistas. 

Se ha constatado que la práctica de Cicloturismo está aumentando notablemente en Europa. En 
Dinamarca se estima (2008) que en torno al 13 % de los turistas estaban relacionados con el 
ciclismo. En países como Alemania o Francia, el Cicloturismo contribuye en torno a un 3 % de la 
facturación asociada al turismo en general. En España, esta modalidad turística ya supone una 
facturación de 1.620 millones de euros al año. 

Un efecto importante provocado por el cicloturismo es el repunte de economías locales 
beneficiadas directamente de esta demanda: comercios, restauración, alojamiento, servicios 
asociados (alquiler de bicicletas, empresas de turismo activo, transporte de pasajeros), personal 
de mantenimiento y centros de interpretación. 

En países como Alemania, Reino Unido o Francia; donde el Cicloturismo está más desarrollado, 
se constata que este ha contribuido a la gestación de nuevas actividades económicas en lugares 
donde anteriormente no existía turismo. Además, ocurre que en estos lugares no existen grandes 
empresas que deslocalicen los beneficios económicos, repercutiendo estos directamente en el 
ámbito local y contribuyendo a fijar a sus residentes (iece, 2014). 

Partenariado 

Además de una treintena de empresas que respaldan este proyecto, cicloturismo en la Comunidad 
Valenciana cuenta con el apoyo (a nivel de difusión) de la Agéncia Valenciana del Turisme 
(Generalitat) donde se comparten nuestras rutas con un impacto potencial de más de 150.000 
seguidores. Otras instituciones como Turisme Rural d'Elx, ConBici o Alacant en Bici, también nos 
han mostrado su apoyo. 

¿En qué punto nos encontramos? 

Actualmente, tenemos una red social en Facebook con cerca de 3.000 seguidores, y una web 
donde se integran todas las rutas interconectadas. Tenemos documentados más de 
1.500 kilómetros de rutas que interconectan más de 50 municipios de toda la región. El objetivo 
es que valenciacicloturismo.com se convierta en la web de referencia del Cicloturismo en la 
Comunitat Valenciana, donde los proyectos locales de cicloturismo cobren sentido y sean más 
accesibles para el cicloturista. 
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Quiénes somos 

S omos un grupo de apasionados del mundo de la bici, comprometidos con el medio ambiente 
y el desarrollo sostenible, que ha constituido en Zúrich (Suiza) la asociación sin ánimo de 
lucro Bikewithme. Nuestra asociación ofrece una web gratuita en varios idiomas para parti¬ 
cipar y proponer salidas en bici en todo el mundo: www.bikewm.com 


Historia. El porqué de bikewm.com 

Salidas en bici: organización y promoción 

Las salidas en bici en grupo, ya sean estas con fines recreativos, deportivos, sociales o comerciales 
son uno de los motores principales del desarrollo del uso de la bici. 

Gracias a las salidas organizadas en bici los usuarios nuevos y los veteranos disfrutan de otra 
forma de ocio, se mantienen en forma, y comprueban que el coche no es tan necesario como 
creían. No olvidemos además que en las salidas se conoce gente en una sociedad que tiende al in¬ 
dividualismo. Gracias a la bici se entablan y afianzan vínculos entre personas que comparten cul¬ 
tura y zona geográfica o nos enriquecemos mutuamente descubriendo las de los demás. Esta di¬ 
mensión social de las salidas es fundamental y una de nuestras motivaciones principales. 

Las salidas en grupo siguen patrones similares en todo el mundo. En términos generales las sa¬ 
lidas que se organizan se dividen en salidas abiertas a todos los ciclistas y salidas de carácter res¬ 
tringido. A su vez en las dos categorías anteriores hay salidas gratuitas y de pago. 

Las salidas abiertas, gratuitas o no, son actividades en las que por voluntad del organizador 
pueden participar todos los ciclistas que así lo deseen. Sus organizadores suelen ser asociaciones, 
colectivos, instituciones y administraciones públicas (Unión Europea, ayuntamientos, oficinas de 
turismo, etc.) o tiendas de bicis. 

Los fines que se persiguen con las salidas abiertas dependen del organizador. Las salidas orga¬ 
nizadas por asociaciones, colectivos o instituciones persiguen más bien fines altruistas: la mejora 
de las infraestructuras ciclistas (bicis críticas), el desarrollo y la movilidad sostenibles, la activi¬ 
dad física, el establecimiento de vínculos sociales, la educación vial (bicis escuela), etc. Por su par- 
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te las salidas abiertas organizadas por las tiendas de bicis representan una manera eficaz que es¬ 
tas tienen de posicionarse, darse a conocer y hacerse publicidad entre la comunidad ciclista. 
Por otro lado, las salidas de carácter restringido son actividades en las que solo se admiten a los 
ciclistas con los que el organizador decide compartir esta experiencia. Estas salidas suelen ser or¬ 
ganizadas por grupos de amigos, clubes ciclistas o empresas. 

Sus fines también dependen del organizador. Las «quedadas» entre grupos de amigos o cono¬ 
cidos tienen una dimensión más bien recreativa y un alcance limitado ya que los participantes 
suelen ser conocidos del organizador. 

Las salidas de los clubes ciclistas tienen como objetivo la preparación a la competición depor¬ 
tiva (entrenamiento) y garantizar el relevo generacional. Para participar en estas salidas se exige 
formar parte de la organización en cuestión pagando la cuota correspondiente (federaciones). 

Por su parte las empresas en este sector de actividad (excursiones, viajes, vacaciones en bici...) 
persiguen un objetivo comercial: Para participar el cliente paga por una serie de prestaciones 
(viaje, alojamiento, guía o entrenador, alquiler de bicicletas, etc.). 

Las nuevas tecnologías han supuesto una revolución en la forma tradicional de organizar, pro¬ 
mover y participar en las salidas. En nuestra era digital proliferan las salidas propuestas a través 
de las redes y plataformas sociales. En estas podemos encontrar información no siempre comple¬ 
ta y útil sobre salidas que se adaptan a las modalidades arriba descritas o que combinan caracte¬ 
rísticas de varias de ellas: abiertas a todos o solo a algunos, gratuitas o bien de pago, y con fines 
diversos. 


¿Por qué www.bikewm.com? 

Como indicamos arriba, hoy en día hay un sinfín de salidas que se organizan y se promocionan a 
través de internet, las redes sociales, mensajería instantánea o plataformas digitales. Sin embar¬ 
go, organizar una salida en bici tampoco es tan sencillo como puede parecer, sobre todo cuando 
se planea una salida en bici en un lugar desconocido. Siempre surgen muchas dudas sobre el tráfi¬ 
co de las carreteras, los mejores paisajes, el transporte público, etc. 

A veces tenemos ganas de salir en bici, pero no nos apetece encargarnos de la organización y 
nos surgen dudas sobre con quién salir o si estaremos al nivel. 

La organización para una salida varía mucho en función del tipo de salida, pero los parámetros 
básicos que definen las salidas suelen ser: 

a. Programa: hora, lugar y duración. 

b. Tipo de bici: MTB, cicloturista, etc. 

c. Dificultad: distancia, desnivel y velocidad media. 

d. Participantes: máximo y mínimo. 

En general, cuanto mejor sea la descripción de las salidas por parte de los organizadores, me¬ 
nor será el riesgo de hacer malas experiencias. Los ciclistas deseamos acceder a la información 
sobre las salidas que las describan de forma fiel y fiable recogiendo los parámetros arriba indica¬ 
dos. Pero ofrecer y tener acceso a esa información no es siempre fácil por lo que todas estas difi¬ 
cultades juntas a veces hacen que nos quedemos en casa. 
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Los miembros de nuestra asociación, a la vista de estas dificultades, decidimos superarlas. 
A nuestro modo de ver, muchos de estos problemas desaparecerían si existiera una página gratui¬ 
ta que de manera sistemática y en todo el mundo ofrezca y centralice información exhaustiva so¬ 
bre salidas, poniendo en contacto a quienes quieran participar en ellas. 

De ahí surgió la idea de desarrollar www.bikewm.com, una web donde cualquier persona o 
entidad, gratuitamente y allí donde esté, proponga o encuentre fácilmente salidas para hacerlas 
en compañía. 



BIKEWITHME para pedalear en compañía y descubrir nuevos lugares. 

Nuestra asociación te ofrece una web gratuita para participar y proponer 
salidas en blci en todo el mundo. 

BIKEWITHME a mejor web para salir en bici allí donde estés. 


0 Cómo funciona 



p] Guiar una salida 


Las ventajas de nuestra web son las siguientes: 

1. Es gratis, con posibilidad de hacer donativos. 

2. Pensada y hecha a medida para los ciclistas. 

3. Incluye la creación de rutas en mapas y el uso de ficheros GPX. 

4. No tiene publicidad. 

5. Hay un seguimiento de la participación. 

6. Se evalúa a los organizadores. 

7. Es una web colaborativa y siempre abierta a mejoras. 

Cómo Funciona 

¿Cómo funciona bikewm.com? 

Si organizas salidas a menudo y quieres darte a conocer y llegar a más gente; o si simplemente 
hay rutas que te gustaría compartir con otros, súbelas a bikewm.com y organiza una salida. 
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Si por el contrario prefieres unirte a un grupo, vete a «Buscar una salida» y apúntate a la salida 
que más te convenga en función del lugar, el horario y la dificultad. 

Organizar una salida 



Si hay una ruta que te gustaría proponer y hacer en 
compañía, créate una cuenta en bikewm.com (puedes 
utilizar tu mail, Facebook o Strava), vete a «Guiar una 
salida» y describe la salida que propones. Indica el día 
y la hora, la dificultad, el número mínimo y máximo de 
participantes y tus condiciones para que sea una salida 
segura. Si tienes un archivo GPX puedes subirlo y ge¬ 
nerar el recorrido de la salida. Si no lo tienes, puedes 
trazar la ruta en el mapa interactivo. En cuanto hayas 
propuesto la salida, se abre la inscripción y otros usua¬ 
rios de bikewm.com podrán apuntarse. 

Participar en una salida organizada 

Si por el contrario estás buscando una salida para ha¬ 
cerla en compañía, créate una cuenta en bikewm.com 
(puedes utilizar tu mail, Facebook o Strava), vete a 
«Buscar una salida» y apúntate a la que más te convenga en función del lugar, el horario y la difi¬ 
cultad. Para poder participar tendrás que solicitar tu inscripción y ser aceptado por la persona 
que organiza la salida y la ha subido a bikewm.com. Al proponer una salida, la persona que 
desempeña el papel de guía puede elegir entre aceptar todas las solicitudes de forma automática 
o responder personalmente a cada una de ellas. 

Evaluación y donativos 

Después de la salida pedimos 
a la persona que hizo de guía 
que confirme la participación 
efectiva. A su vez, los partici¬ 
pantes podrán puntuar al 
guía con un breve cuestiona¬ 
rio. De esta forma se hará un 
seguimiento de la actividad 
de los usuarios y se podrá va¬ 
lorar y puntuar las salidas. 
Todos los usuarios pueden 
consultar en sus perfiles sus 

salidas pasadas y futuras. Después de la salida, los ciclistas participantes pueden hacer un donati¬ 
vo a nuestra Asociación Bikewithme, al que hizo de guía o a ambos, decidiendo en este último ca¬ 
so qué parte del donativo le corresponde a cada uno de ellos. 


Salida Ciudad de las 
Bicis - (Zaragoza) es 



Normas de seguridad 


B¡ 
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Nuestras metas 

¿Cuáles son nuestras metas? 

La página web www.bikewm.com ya está en castellano, inglés y francés. Pronto estará disponible 
en otros idiomas. Nuestros objetivos inmediatos son dar a conocer la web y sobre todo mejorar la 
oferta de salidas. Creemos que www.bikewm.com puede ser útil para todos aquellos que buscan 
disfrutar de la bici en compañía y para todos los que organizan salidas: grupos de amigos, clubs y 
asociaciones, colectivos, instituciones, profesionales del sector de la bici o del turismo, estableci¬ 
mientos deportivos y un largo etcétera. Bikewm.com acaba con la maraña de información, las sa¬ 
lidas adquieren más visibilidad, son más fáciles de encontrar y los interesados acceden allí donde 
estén a toda la información con un simple click. Por ello nuestra asociación se propone convertir 
www.bikewm.com en la web de referencia para organizar y disfrutar salidas en todo el mundo, en 
beneficio de todos los que comparten nuestra pasión. 


Colaboradores 

¿Te interesa colaborar con nosotros? 

Ponte en contacto con nosotros si te gusta nuestra idea. Te necesitamos para hacerla realidad. Tu 
ayuda servirá para la mejora y promoción de la página web y para que cada vez haya más salidas 
y más gente conectada que las comparta en todo el mundo. 


[453] 



La literatura ciclista: 

desde los periódicos organizadores de carreras del siglo 
pasado a publicaciones hiperespecializadas como 

Libros de Ruta 

Eneko Gárate 


Introducción 

D os amigos. Buenos lectores y grandes aficionados a la bicicleta que comparten aficiones y 
una preocupación. No encuentran apenas oferta de libros de ciclismo en castellano, ni 
muchas publicaciones sobre ciclismo o temáticas relacionada con la bicicleta. Dejando al 
margen las revistas centradas en la competición, tanto de carretera como de montaña, y que veían 
en los quioscos, o las guías de viajes en bicicleta que grandes grupos editoriales publicaban y lle¬ 
naban estanterías de librerías y centros comerciales, apenas encontraban nada. La salvedad eran 
heroicas autoediciones y publicaciones aisladas con las que tenías que tener mucha suerte de en¬ 
contrarte, bien porque en su mayoría estaban fuera de los canales habituales de distribución, bien 
porque disponían de una distribución muy local o regional. 

Así nace Libros de Ruta a finales de 2012 y de manera parecida han surgido otros proyectos 
editoriales en torno a la bicicleta estos últimos años. La hipótesis de partida, no obstante, no era 
del todo cierta. Ha habido y había una oferta bastante importante de libros de ciclismo en caste¬ 
llano. No, por supuesto, nada equiparable al boom del mercado anglosajón. Y sí, escribimos mer¬ 
cado a propósito, porque a diferencia de la situación actual en España, la publicación de este tipo 
de libros especializados, sobre todo en el Reino Unido, se ha consolidado como un negocio renta¬ 
ble tanto para algunas editoriales independientes, como, sobre todo, para grandes corporaciones 
del sector editorial que han apostado por abrir colecciones y sellos específicos para sus ediciones 
«bicicleteras». 

Pero como decíamos, la hipótesis de partida de Libros de Ruta era en parte errónea. Sin llegar a 
ser un sector o nicho de mercado reconocible, se había publicado bastante de ciclismo. El proble¬ 
ma era su dispersión y la dificultad de llegar al público general. Y lo que es peor, muchas de las 
publicaciones pasaban desapercibidas hasta para el público más especializado. La velocidad con 
que las distribuidoras de libros y librerías devoran los nuevos títulos tampoco ayudaba a su loca¬ 
lización. ¡Pero vaya que había libros en décadas anteriores!: desde editoriales especializadas ya 
desaparecidas como Dorleta, a proyectos como Urtekaria (Urizar Edizioak), publicaciones de 
diputaciones y otras administraciones públicas, libros autoeditados, publicaciones conmemorati- 
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vas editadas por clubes y federaciones o incluso libros publicados por grandes editoriales genera- 
listas y grupos de comunicación en torno a grandes figuras o acontecimientos. 

La paradoja es que en una época en la que las nuevas tecnologías y, sobre todo, Internet pare¬ 
cían haber condenado a muerte a los libros en papel, y más los títulos especializados que ni si¬ 
quiera aspiran a convertirse en best sellers, es precisamente la Red la que proporciona un magní¬ 
fico escaparate para editoriales especializadas y con un público bastante minoritario. Una audien¬ 
cia minoritaria, pero no por ello pequeña, que es posible aglutinar en torno a proyectos digitales o 
basados en la comunicación digital. 

Libros de Ruta nace en ese momento y nace de una pasión, nace de una voluntad de divulga¬ 
ción del deporte del ciclismo, de fomento de la bicicleta como medio de transporte eficiente, del 
ciclismo como actividad saludable y de la bici como forma de vida. Y con sus diferencias, de mane¬ 
ra parecida han surgido otros proyectos editoriales estos últimos años, como Cultura Ciclista, Bici: 
map, La Biciteca, Ciclosfera o Volata. 


La estrecha relación entre el ciclismo y las letras 

Todas las grandes vueltas y carreras fueron fundadas por periodistas. Las carreras ciclistas no 
eran más que un vehículo para vender más periódicos. El diario Vélo abrió la veda en 1891 con la 
organización de la París-Brest-París y la geografía francesa pronto se llenó de pruebas ciclistas 
promovidas por periódicos en directa competencia por vender más ejemplares. 

La repercusión de estas pruebas traspasó las fronteras. Y en países como Bélgica, Italia o Espa¬ 
ña, otros periódicos vieron que la mejor promoción que podían hacer era mediante competicio¬ 
nes a pedales. Los periodistas pronto reconocieron en el ciclismo una fuente de historias que en¬ 
gancharían al público, conscientes de que miles de personas seguirían las hazañas y aventuras de 
aquellas personas que intentaban enfrentarse a retos imposibles, a lomos de unas bicicletas ya 
popularizadas entre la población como un elemento de la modernidad a finales del siglo xix. 

No es por ello casualidad que la colección de libros que Libros de Ruta puso en marcha el año 
pasado, bajo el título de El Afilador, arrancara con este tema. Creemos que el periodismo y las le¬ 
tras deben mucho al ciclismo, pero seguramente, el ciclismo como fenómeno deportivo debe to¬ 
davía mucho más al periodismo y a las maravillosas historias escritas que han hecho inolvidables 
tantas pruebas y han mitificado tantos ciclistas. 

Firmaba Jesús Gómez Peña en El Afilador, vol. 1, la crónica titulada «De papel» que arranca 
afirmando: 

... el ciclismo es de papel. Detrás de cada gran carrera hay un periódico. Y dentro de esos diarios 
escribían los periodistas que, con la meta final de vender ejemplares, inventaron este deporte y 
crearon las clásicas y las grandes vueltas que hoy forman parte del corazón del ciclismo. Corazón 
de papel. La imagen de los ciclistas agarrando un periódico en la cima del Tourmalet para cubrirse 
el pecho en el frío descenso refleja bien la relación entre ciclismo y periodismo. Han crecido en 
perfecta simbiosis. 

De aquellas crónicas maravillosas de hace un siglo han surgido preciosos textos, muchos de los 
cuales han sido posteriormente editados. Destacamos y recomendamos siempre, por ejemplo, el 
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libro Los forzados de la carretera, que no es más que la crónica del periodista Albert Londres del 
Tour de Francia de 1924. Es sin duda, una de las joyas de la literatura ciclista, publicada en Espa¬ 
ña por la editorial Melusina. 

Los forzados de la carretera. Tour de Francia 1924 es un entrañable libro de escasas 100 pági¬ 
nas que recoge las crónicas que escribió este periodista francés para Le Petit Parisién, por aquel 
entonces, el periódico de más tirada en Francia. Tal cual se publicaron, las crudas crónicas escri¬ 
tas en la carretera y que se publicaban a diario son la materia prima de este libro. 

El «Tour del sufrimiento» era ya un acontecimiento en Francia en 1924 y esa edición ha pasado 
también a la historia por su quinta etapa: la más larga de la historia del Tour: 482 kms de etapa en 
las que el ganador necesitó 19 horas y 40 minutos. Podría haber sido algo menos si hubieran po¬ 
dido descansar algo, pero no se les permitió dormir para no perder tiempo... Albert Londres ad¬ 
vierte: «no es una carrera, es un acto de verdadera locura popular». Francia enloquece, los corre¬ 
dores ya lo estaban. Chiflados, iluminados, locos... Pero también gigantes de la carretera, machacas 
de la carretera o artistas de los pedales. Desde luego, el autor no aburría a sus lectores repitiendo 
la palabra ciclistas en cada línea. Les llamaba fieras, cadáveres, muertos de frío, peregrinos supervi¬ 
vientes y se atrevía a denominar tenebrosos a aquellos ciclistas no profesionales que pedaleaban 
más de noche que de día... 

Estos forzados, chiflados, iluminados, locos... alimentaban con sus gestas la imaginación del pú¬ 
blico y permitían a las mejores plumas del momento contar auténticas historias. Ander Izagirre en 
Plomo en los bolsillos expresa perfectamente lo que representa el ciclismo para todo aquel que 
quiera contar historias o crear leyendas: 

Ya se iba gestando el mito. Los periodistas ensalzaban a los ciclistas con apelativos y epítetos de 
estilo homérico: acuñaron la expresión «gigante de la ruta» como sinónimo de ciclista; Garin era 
«el pequeño deshollinador»; Dragassies, «el herrero de Grisolles», estaban «el poeta Muller», «el 
terrible Aucoutourier» y «el escalador Fischer». ¿El escalador, en un Tour plano, sin montañas? El 
apodo le había caído unos meses antes, al final de las 72 horas de París, una de esas pruebas ul- 
tramaratonianas tan del gusto de la época, en la que los ciclistas pasaban tres días seguidos dando 
vueltas al velódromo del Parque de los Príncipes. El alemán Fischer terminó la carrera al borde de 
la locura. Tiró la bici, salió del velódromo, escaló un árbol y se sentó allí, sobre una rama, en silen¬ 
cio. Durante un par de horas, el alemán no dijo media palabra y nadie le convenció para que bajara. 
Joseph Fischer, el escalador. Había nacido la leyenda del Tour y la leyenda de sus primeros perso¬ 
najes. 

Los periódicos y sus redactores fueron, por tanto, de los primeros juntaletras que hablaron de las 
bicis. Pero prácticamente desde sus comienzos, muchos de estos periódicos y publicaciones esta¬ 
ban ya especializados. 

En Francia, es muy conocida la pugna entre los diarios Vélo y Auto-vélo, que desembocó en la 
creación del Tour de Francia en 1903, con lo cual el diario que lo organizó desequilibró definiti¬ 
vamente la balanza y hundió a su competencia, a pesar de haber perdido anteriormente una bata¬ 
lla legal y haber sido obligado a cambiar su nombre a Auto. Paradójicamente, ya sin la palabra bi¬ 
cicleta en su nombre, el éxito de Auto fue tal que el diario que se quedó con el nombre Vélo, su 
competencia, cerró al poco tiempo. 
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Pero hubo muchas más publicaciones, incluso que florecieron antes, a finales del siglo xix, como la 
revista llamada Le Cycliste, publicada por Paul de Vivie, en la que celebraba todo lo que tuviera 
que ver con el ciclismo. La revista estaba en su mayor parte escrita por él mismo bajo el seudóni¬ 
mo de Vélocio. A través de su revista, de Vivie publicó montones de consejos para los cicloturistas, 
incluyendo sus siete reglas de oro del ciclismo, que se hicieron muy famosos y es curioso recordar 
ahora: 

1. Haga que sus descansos sean escasos y cortos, para mantener el ritmo. 

2. Coma antes de sentirse hambriento, y beba antes de que lo golpee la sed. 

3. Nunca pedalee hasta quedar tan exhausto que no sea capaz de comer o dormir. 

4. Cúbrase de ropa antes de sentir frío, despójese de ella antes de sentir calor. 

5. No beba alcohol, fume, o coma carne mientras esté pedaleando. 

6. Nunca fuerce el ritmo, sobre todo durante las primeras horas. 

7. Nunca monte únicamente por montar. 


En España, los diarios estuvieron también detrás de la mayoría de pruebas y fueron los que 
empezaron a escribir de bicicletas. Juanfran de la Cruz escribe también en el El Afilador, vol. 1 so¬ 
bre la fallida 1- edición de la Vuelta a España de 1925. Tal era la atracción entre el ciclismo y el 
periodismo, y tan altas las expectativas de hipotéticas ventas de periódicos, que hubo quien se 
permitió la licencia de anunciar sonados ciclistas del momento para una prueba aún inexistente: 

Heraldo de Madrid se propone organizar esta gran manifestación deportiva, si puede tener el ho¬ 
nor de contar -y así lo espera- con el concurso indispensable de las Sociedades españolas de 
sport. 

El trabajo es enorme, y para que el éxito corresponda a la magnitud del propósito, que en varios 
países de Europa constituye un verdadero acontecimiento nacional, se requiere una suma de acti¬ 
vidades infatigables y una intensa y profunda campaña de preparación y organización que exige 
algunos meses. 

Así se lanzaba el Heraldo de Madrid el 6 de octubre de 1924. Y el 9 de diciembre doblaba su 
apuesta: 

Bottecchia promete tomar parte en la Vuelta Ciclista a España. 

Sobra decir que ni Bottechia (ganador de losTours de Francia 1924 y 1925) corrió nunca nin¬ 
guna Vuelta a España, ni se llegó a dar nunca la salida a esa Vuelta de 1925. La Vuelta a España tu¬ 
vo que esperar diez años hasta su primera edición en 1935. Antes, ya estaban en marcha tanto la 
Vuelta al País Vasco como la de Cataluña, ambas impulsadas por periódicos locales y prácticamen¬ 
te todas las vueltas regionales de España tuvieron también a la prensa local como mecenas. 
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Revistas y editoriales especializadas en ciclismo en España 

Dejando a un lado esta «prehistoria» ligada a los periódicos, vamos a volver la mirada a las últi¬ 
mas cuatro décadas. Hemos mencionado antes que la prensa especializada ocupó pronto el espa¬ 
cio de la prensa más generalista. Aunque quizás a menor escala, también en España surgieron las 
revistas especializadas. Revistas de ciclismo que siguen muy vivas en la actualidad. Destacar entre 
ellas a Ciclismo a Fondo, surgida en 1985 en Bilbao. Fue editada por Dorleta durante 12 años, has¬ 
ta 1997, año en el que fue adquirida por el grupo Motorpress Ibérica y más adelante su redacción 
ubicada en Madrid. 

Dorleta, sin embargo, fue también una empresa pionera en la edición de libros de ciclismo. En 
paralelo, y buscando sinergias con la revista, Dorleta editó cerca de 70 libros de ciclismo desde el 
año 1987 hasta su desaparición en el 2000. Con la irrupción del mountain bike, empezó a editar 
también las revistas BTTy Mountain Bike a Fondo. Suyas son desde biografías de gran formato de 
grandes campeones como Miguel Indurain o Marino Lejarreta, a libros de entrenamiento pione¬ 
ros (muchos en colaboración con una conocida marca de pulsómetros), pasando por inolvidables 
libros de fotografías de Graham Watson o libros sobre equipos míticos como Kas. 

Otra publicación periódica, desgraciadamente también desaparecida, en este caso un semana¬ 
rio, es seguramente muy recordada por muchos aficionados al ciclismo, en un formato periódico 
que le hace ser todavía más difícil de olvidar. Desaparecido en el 2012, Meta 2 Mil era una refe¬ 
rencia para todos lo que querían seguir la actualidad del ciclismo de competición. Desde febrero 
de 1988 hasta su cierre, dejaba tras de sí 1.228 números, 1.228 semanas cubriendo al detalle, con 
cariño y con conocimiento de la especialidad un deporte al que los medios generalistas solo le 
prestaban atención por sonados éxitos locales o escándalos puntuales. 

Hay otros proyectos editoriales que surgieron también en esos años ochenta y noventa. Muy 
cerca de Bilbao, Urizar Edizioak empezó a editar, en su caso, un anuario donde se repasaban plan¬ 
tillas, resultados y clasificaciones del ciclismo de competición. Bajo el nombre de Urtekaria (anua¬ 
rio en euskera), fue un libro de referencia para todos los periodistas especializados y muchos afi¬ 
cionados que esperaban puntualmente a su publicación anual. Se editaron ininterrumpidamente 
desde el año 1994 al 2012. 

Su artífice, Javier Bodegas, también ha editado otros libros sobre la historia de numerosas 
pruebas ciclistas. Suyos son, en algunos casos con autoría compartida, libros sobre las historias de 
la Vuelta al País Vasco, Volta a Catalunya, Vuelta a la Rioja, Bicicleta Eibarresa, campeonatos de 
España y una larga lista de títulos más. 

Otro autor prolífico, en este caso en biografías de ciclistas ha sido Juan Osés. Suyas han sido 
muchas biografías de antiguos ciclistas españoles como Miguel Poblet, Mariano Díaz, Julio Jimé¬ 
nez o Salvador Cardona. Otro autor que ha dejado su sello con diferentes publicaciones autoedita- 
das ha sido Iñaki Azanza, con sus libros de fotografías Zikliamatore, que publicó durante 9 años 
desde el 2006 hasta el 2014 ininterrumpidamente. 


Realidad actual del «sector editorial ciclista» 

Decíamos en la introducción que la hipótesis de partida de Libros de Ruta era en parte errónea. 
Tal vez la oferta de libros de ciclismo en castellano no era comparable a la existente en otros paí- 
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ses e idiomas, pero tampoco había un vacío como parecía a primera vista. Había y hay muchas 
publicaciones sobre el ciclismo o de temáticas relacionadas con la bicicleta. El problema era su 
dispersión. 

La oferta se encontraba dispersa y muy segmentada. Tanto en cuanto a temáticas, como a pú¬ 
blico objetivo y canales de distribución. No sería justo hablar de editoriales ciclistas o literatura 
ciclista como un todo. El nivel de especialización es tal que sería mejor hablar de hiperespeciali- 
zación. 

Esta hiperespecialización o atomización dificultaba mucho la visibilidad tanto del sector en su 
conjunto, como de las obras individualmente. Tan pronto nos dimos cuenta de nuestro error y de 
la necesidad de poner en valor todo lo que se había publicado o se estaba publicando sobre ci¬ 
clismo, Libros de Ruta cogió una nueva dimensión. No solo íbamos a publicar, sino que intenta¬ 
ríamos facilitar el acceso a cualquier publicación que se editara de ciclismo en el futuro. Quería¬ 
mos que nadie se equivocara como nosotros pensando que apenas se escribía de ciclismo y bici¬ 
cletas en castellano y queríamos dejarles todo en bandeja, bien organizado en una librería online. 
Queríamos que Libros de Ruta fuera esa estantería o apartado inexistente en las librerías, que 
agrupara todas las letras que viajan sobre dos ruedas. 

Está atomización es mucho más evidente y fácil de representar mediante subsectores. Por un 
lado, nos encontramos con editoriales muy especializadas en libros o guías de viaje. Nos encon¬ 
tramos así con Desnivel, que no se trata de una editorial especializada en ciclismo, más bien en 
montaña y actividades al aire libre, pero que dentro de sus numerosos libros y guías senderistas 
también publicó muchos libros de rutas en BTT y cicloturismo, sobre todo en España. 

A su lado, destacaríamos sin duda Petirrojo Ediciones, más conocido como Bicimap, en este ca¬ 
so sí especializados únicamente en viajes y rutas en bicicleta. Desde el año 2010, Bicimap ha pu¬ 
blicado un nuevo concepto de guías y mapas para la bicicleta, que correspondía a la filosofía viaje¬ 
ra de sus fundadores y que definen como: «la necesidad de un soporte en papel compacto, ligero, 
con una información concisa sobre los recorridos y de lectura rápida». 

En el subsector de libros de entrenamiento, tenemos a editoriales ya consolidadas como Edi¬ 
ciones Tutor, S. A. que se fundó en 1988. Desde entonces, su línea editorial se mantiene en la edi¬ 
ción de libros técnicos y manuales prácticos de calidad, incluyendo muchos libros de entrena¬ 
miento, salud y mecánica de bicicletas. Otra editorial parecida, con muchos libros de deportes es 
la Editorial Paidotribo, que ha publicado también interesantes libros de ciclismo. 

Frentes a estas dos grandes editoriales, destaca un autor que ha publicado de manera inde¬ 
pendiente los títulos de entrenamiento más vendidos de los últimos años: Chema Arguedas. Su li¬ 
bro Planifica tus pedaladas ha marcado un hito entre los libros de entrenamiento y ha vendido mi¬ 
les de ejemplares que le han permitido dar continuidad a la saga con otros títulos más orientados 
al entrenamiento para BTT, indoor o incluso de alimentación. 

Y no podemos olvidarnos de las ya mencionadas revistas como otro subsector, con un canal de 
edistribución muy diferente. ¿Quién no ha leído de ciclismo en revistas? Sigue en forma Ciclismo a 
Fondo, liderando este subsector de las revistas de ciclismo, ya parte del potente grupo de comuni¬ 
cación Motorpress Ibérica junto a sus «hermanos» de Bicisport (Cicloturismo) o Bike (bicicleta de 
montaña). Ya más centrado en el cicloturismo, se encuentra la revista Z/Tc/o y se pueden encontrar 
en los kioskos otras como Solobici o Ciclista. 

Pero han surgido con fuerza esta década dos revistas que merece la pena destacar. Por un lado, 
nos encontramos con Ciclosfera, claramente orientado a un público urbano, moderno y que 
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apuesta por la bicicleta. Su distribución difiere además del resto de revistas, ya que tienen nume¬ 
rosos puntos de distribución (la mayoría de ellas tiendas de bicis y similares) en las que puedes 
conseguir gratuitamente la revista si no eres suscriptor. 

Por otro lado, merece especial mención la revista Volata, que ya va por su décimo número tri¬ 
mestral, marcando desde su n. Q 1 una línea perfectamente diferenciada del resto de revistas, con 
un enfoque del ciclismo mucho más abierto, a la vez que más atemporal y sin embargo más ali¬ 
neado con las revistas de tendencias que triunfan en otros ámbitos, y siempre con un diseño muy 
cuidado. 

Y la anteriormente mencionada Urizar Edizioak, que dejó de editar sus anuarios Urtekaria en el 
año 2012, sigue activa sobre todo a través de una nueva revista que ha titulado Urtekaria Revue. 
Desde el año 2010, y ya van por su número 25, repasan el ciclismo de otras épocas, en línea con 
otras revistas que se encuentran en otros países sobre ciclismo nostálgico o vintage. 

Finalmente, nos tocaría hablar de otro subsector en el que podríamos situar tanto a Libros de 
Ruta como a otras dos editoriales que son coetáneas. Nacidas ambas en esta última década, han 
contribuido a que las biografías, crónicas u otros libros de no ficción literaria, o en algunos casos 
incluso libros de ficción, lleguen al lector. 

Cultura Ciclista nace en el año 2012 en Cataluña, unos pocos meses antes que Libros de Rutay 
ambos tenían por delante el reto de intentar llegar a las librerías con libros que apenas tenían en¬ 
caje hasta entonces en los canales de distribución habituales como librerías, ala vez que ofrecerá 
los numerosos seguidores de ciclismo que navegan por Internet un producto que les llevará a leer 
más allá de la pantalla. 

De la mano de Bernat López, combina como Libros de Ruta la traducción de algunos títulos de 
otros idiomas, como las biografías de Fignon, Pantani o Bjarne Riis, por ejemplo, con la publica¬ 
ción de títulos nuevos de la mano de autores como Carlos Arribas, Sergi López-Egea o Ainara Her¬ 
nando. 

A su lado, nace también un poco después La Biciteca. A pesar de haber editado menos, destaca 
en ellos el esfuerzo en reeditar algunos clásicos como El Alpe d'Eluez de Javier García Sánchez, 
Mi querida bicicleta de un enamorado de las bicicletas como Miguel Delibes o El Tour de Baha- 
montes de Ángel Giner. 

El reto está en consolidar este nicho. En hacer accesible y dar visibilidad entre todos a los li¬ 
bros que traten de ciclismo o de bicicletas, tanto en las librerías, como en las grandes superficies o 
en bibliotecas públicas. Sin descuidar de ninguna manera las posibilidades de Internet y llegando 
sobre todo a las nuevas generaciones, mostrándoles un nuevo mundo, el de los libros de ciclismo, 
que seguramente de otra forma no vean. Como no lo veíamos nosotros cuando empezamos a pen¬ 
sar en montar Libros de Ruta. 
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Coordinadora de Mirada Transversal de Género: 


Isabel Porras 

Fundadora de Santa Cleta, un Centro de Ciclismo Urbano que, desde Sevilla, 
promociona la bicicleta como transporte urbano y herramienta de 
empoderamiento ciudadano, responsabilidad ecológica y símbolo de > 
cambio social. Es, bici en mano, activista de los movimientos sociales de 
la ciudad y colabora con A contramano, la asamblea ciclista de Sevilla. S¡ 
Ha facilitado el aprendizaje y el uso de la bicicleta a más de 300 la 
mujeres. ^ 
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Para la organización de Zaragoza La Ciudad de las Bicis, captar las pasio¬ 
nes y aplicaciones de la bicicleta como herramienta para la transforma¬ 
ción social ha resultado todo un reto que queremos quede plasmado con 
cada una de las palabras recogidas en esta publicación colectiva. Resul¬ 
taba esencial recoger la participación y la pluralidad del ciclismo, desde 
todas sus perspectivas, incluida la perspectiva de género, la cual se ha 
aplicado a todo el proceso de diseño y desarrollo de este evento. 

Tras el acelerado ritmo del pelotón creado durante el evento, llega la re¬ 
lativa calma. Y con ella, esta publicación que recoge las aportaciones de 
las cincuenta comunicaciones, con el fin de que el pelotón siga impulsan¬ 
do la cultura ciclista en su multiplicidad. 



































